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„Wilde Sau“ über 
dem Rheinland 





WACO-Läastensegler 
an der Front 
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DHC-2 Beaver: 
Der „Offroader“ 









Auferstehung 
einer Klemm 25 
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Klassiker 


der Luftfahrt 


Fotos: Dorst, Glaser, Herzog, Schwarz, Archiv Petrow, Archiv Krause 


DEHLA (2), Lockheed, USAF, KL-Dokumentation (2); Zeichnung: Badrocke Oldtimer aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 








Die 1./NJG 11 im Einsatz 


Das Kriegstagebuch zeigt die zunenmende 
Aussichtslosigkeit der Nachtjagd 1944/45. 





Klemm 25 DHC-?2 Beaver Mit der Beaver schuf de Havilland Canada ein 
Über 5000 Arbeitsstunden steckte die FSG Mehrzweckflugzeug, dass noch heute vielen als 
Hanns Klemm in den Aufbau einer Kl 25 d. der Inbegriff des Buschfliegers gilt. 





“ >. ” > i n “ 
zwei-Klassen-Gesellschaft Dassault Mirage III/V Jakowlew Jak-EG 


Die IATA beschloss 1951 in Nizza die Einfüh- Mit der Mirage entwickelte Dassault die wohl Jakowlew setzte bei diesem Experimental- 
rung der Zweiten Klasse auf Langstrecken. erfolgreichste europäische Strahljägerfamilie. hubschrauber von 1947 auf Koaxialrotoren. 
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WACO CG-4 
In Massen eingesetzt, flogen die US-Lasten- 
segler Truppen und Gerät an die Frontlinie. 
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Dr. Hanns Klemm 


Der „Vater“ der Leichtflugzeuge entging nur 
knapp einem Standgericht der Nazis. 





Messerschmitt Me 262 


Im Röntgenbild offenbart der erste Strahl- 
jäger viele seiner technischen Details. 


Zelikelar] 


VelaBıliligelk 
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Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Redakteur 


on der WACO CG-4A, dem großen US-Lastensegler, bis zur Mirage Ill 
Var die Bandbreite in dieser Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt. 
Anders gesagt, von null bis 53000 PS. Zwischen diesen „Leistungsklassen" 
finden Sie auch diesmal wieder viele Flugzeuge, über die es sich zu lesen 
lohnt. Und nicht nur das. Tiefe Einblicke in die Sinnlosigkeit der Nacht- 
jagd in den letzten Monaten des Zweiten Weltkriegs gibt das Einsatz- 
tagebuch der I1./NJG 11 (ab Seite 18). Die Piloten, die mit ihren Tagjägern 
von Bonn-Hangelar aus im Rheinland operierten, flogen ohne Chancen 
gegen die nachts einfliegenden britischen Bomber. 

Die ganz frühe Luftfahrt kommt in dieser Ausgabe ebenfalls nicht zu 
kurz. Diesmal entführen wir Sie mit vielen Bildern in die Aktivitäten am 
Flugplatz Johannisthal, der berühmten Berliner Arena vieler Flugpio- 
niere. Ein weiteres Highlight ist sicher die anstehende Restaurierung der 
ältesten erhaltenen Ju 52 in Argentinien. Unser Autor Florian Morasch 
war vor Ort und berichtet über die Geschichte dieses Flugzeugs und von 
den Vorbereitungen der ohne Zweifel anspruchsvollen Restaurierung. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 





In Tennessee fliegt ein top erhaltenes 


80 82 


Flugplatz Johannisthal 


Das 1909 eröffnete Flugfeld wurde schnell 
Exemplar des alten Verbindungsflugzeugs. zur Arena der frühen Luftfahrtpioniere. 


Titelfotos: Glaser, Herzog, Archiv Krause, DEHLA, USAF, KL-Dokumentation (2); Zeichnung: Badrocke 


Museum: Weston-super-Mare 


In dem Badeort bei Bristol befindet sich das 
weltgrößte Hubschraubermuseum. 





171,772 Aktuell 





Stephen Grey schenkt der Collings Foundation die älteste Curtiss P-40B 


n einer generösen Geste hat Stephen Grey die Curtiss P-40B To- 

mahawk aus seiner Fighter Collection (TFC) der amerikanischen 
Collings Foundation vermacht. Der Jäger ist die älteste erhaltene 
Curtiss dieses Typs und zugleich das einzige heute noch existen- 
te Flugzeug, das den Überfall der Japaner auf Pearl Harbor am 
7. Dezember 1941 überlebte. Wegen einer Reparatur nach einer 
Bauchlandung geschützt in einer Halle stehend, entging sie da- 
mals dem Angriff. Curtiss hatte die P-40B im März 1941 an das 
US Army Air Corps geliefert. Einen Monat später wurde sie der 


Der Rumpf der 
Spitfire wird 
bei Hull Aero in 
einer Helling 
komplett neu 
aufgebaut. 
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Hull Aero restauriert Spitfire Mk. IX 


Warbird in Handarbeit 


Ralph Hull (68) hat sich auf die Restaurierung historischer Flug- 
zeuge Spezialisiert. Mit Alun Lewis, seinem einzigen Angestellten, 
arbeitet er am Flugplatz Haverfordwest in Wales für einen bri- 
tischen Kunden am Aufbau einer Spitfire Mk. IX. Grundlage für den 
Neuaufbau der Spitfire ist ein stark beschädigtes Wrack. Viele 
strukturelle Komponenten des Jägers müssen neu gefertigt 
werden. Eines Tages soll die Spitfire wieder fliegen. Geoffrey Jones 
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18th Pursuit Group zugeteilt und kam zum Wheeler Airfield nach 
Hawaii. Keine zwei Monate nach dem Angriff auf Pearl Harbor 
stürzte sie während eines Trainingsflugs ab. Das Wrack blieb in 
einem unzugänglichen Gebiet der Insel liegen. Erst in den Jahren 
1985 bis 1989 wurde es geborgen. Bis 2003 dauerte die Restau- 
rierung im kalifornischen Torrance, zu der auch Teile von zwei 
weiteren P-40-Wracks herangezogen wurden. Seitdem gehörte 
die P-40B zur Flotte der TFC im englischen Duxford und war dort 
unter anderem bei den Flying Legends Airshows zu erleben. hm 





North American OV-10 Bronco 99+18 


Airshow-Star am Start 


Am 10. Dezember flog die in fünf Monaten frisch restaurierte 
ehemalige Bundeswehr-Bronco mit dem Kennzeichen G-ONAA 
vom englischen Manston zum Flugplatz Midden-Zeeland in den 
Niederlanden, wo sie ihre endgültige Lackierung erhält. Hier 
werden auch kleinere Restarbeiten erledigt. Das Flugzeug soll in 
der Saison 2014 bei mehreren Airshows gezeigt werden, gab ihr 
Besitzer Tony de Bruyn vom Bronco Demo Team bekannt. VKT 
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Oldtimer in Worms 


Am Flugplatz Worms hat sich ein neuer Oldtimer-Verein etabliert. 
Der Vintage Wings & Wheels e. V., von den Oldie-Enthusiasten Jür- 
gen Nappe und Sebastian Rothammel gegründet, hat das Ziel, den 
Betrieb von Oldtimern in Worms auf eine breitere Basis zu stellen. 
Neben einer Nesmith Cougar aus den 50er Jahren und einer Arrow 
Sport von 1929, sind dort unter anderem bereits eine Focke-Wulf 
Fw 44 Stieglitz und ein in Frankreich bei Morane-Saulnier als MS-500 
in Lizenz gebauter Fieseler Fi 156 Storch stationiert. Letzterer wur- 
de aus Reno, Nevada, importiert. Derzeit wird er noch von einem 
Lycoming 0-540 angetrieben. Es ist jedoch geplant, das Flugzeug 
auf den originalen Argus AS 10C umzurüsten. Stefan Schmoll 





Nesemann-Ausstellung i nneberg 


Norddeutscher Pionier 


Das Stadtmuseum Pinneberg erinnert mit einer Sonderausstel- 
lung an August Nesemann. Noch bis zum 22. März kann man sich 
über Pinnebergs „Lilienthal” informieren. Zeitlebens war Nese- 
mann beseelt von dem Traum zu fliegen. 1873 in Elze in Nie- 
dersachsen geboren, verfolgte der gelernte Zimmermann und 
Erfinder dieses Ziel. In Buchholz ließ er sich als Baugewerksmei- 
ster nieder und konstruierte und baute die abenteuerlichsten 
Flugapparate. Seine Flugexperimente waren meist nicht von 
Erfolg gekrönt, sondern endeten mit einer Bruchlandung. hm 





Carsten Brinkmann bei der „Anprobe“ seines Lilienthal-Doppel- 
deckers. Die Kopie entstand aus den Originalmaterialien. 


Gelungener Nachbau 


Einen Lilienthal-Doppeldecker aus den Jahren 1895/96 hat der 
Weinheimer Carsten Brinkmeier perfekt nachgebaut. Jetzt schenk- 
te er den Flugapparat der britischen Shuttleworth Collection. 

Gut 600 Stunden hat Brinkmeier an dem Gleiter gearbeitet. Hinzu 
kamen 200 Stunden Recherche und eine Vermessung des Lili- 
enthal-Doppeldeckers im Deutschen Museum. „Die maßgebenden 
deutschen Museen sind bereits mit Lilienthal-Apparaten versorgt 
und zur Shuttleworth Collection habe ich schon lange enge 
Beziehungen", erklärt Brinkmeier die Schenkung. hm 





Messerschmitt Bf 109 G-6 


Rlasrımr lanı AAımrRah & 
Neues bei MeierMotors 

Die Air Fighter Academy im Hangar 10 auf Usedom wird um eine 
Messerschmitt Bf 109 G-6 reicher. Der von dem Österreicher 
Michael Rinner neu aufgebaute Jäger soll im kommenden Früh- 
jahr fliegen. Kürzlich wurde der Rumpf der Bf 109 G-6 zu Meier- 
Motors nach Bremgarten gebracht. Dort wird er komplettiert 
und das Flugzeug später endmontiert. „In meiner Werkstatt in 
Althofen sind derzeit noch die Flügel in Arbeit“, sagt Michael 
Rinner. „Sie sind jetzt rohbaufertig und bereit für die Abnahme 
durch einen Prüfer. Außerdem müssen noch die obere Trieb- 
werksabdeckung, die Flügel-Rumpf-Übergänge und die Verklei- 
dungen vom Rumpf zum Leitwerk angefertigt werden.“ hm 
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Fotos: Dibbs, Dorst, Jones (2), Brinkmann, Schmoll, KL-Dokumentation 


Veteran 


während der Berliner Luftbrü- 
cke 1948 hatte der C-47-Pilot 
Gail Halvorsen Süßigkeiten für 
die Berliner Kinder an Taschen- 
tuch-Fallschirmen abgeworfen. 
Am 9. November 2013 durfte 
der heute 93-Jährige noch 
einmal Schokolade aus einer 
C-47 absetzen: Im texanischen 
Hondo feierte eine Airshow das 
Jubiläum „65 Jahre Berliner 
Luftbrücke“. Zu den Zuschauern 
gehörte auch die gebürtige 
Berlinerin Heike Jackson, die 
schon als Kind die von Halvor- 
sen abgeworfene Schokolade 
gesammelt hatte. VKT 


Erlebniswelt arlıleeii 10 
cu Hlel-TmuLT-Telejnn 


| Iber der Schwelle der Piste 13 vom Flugplatz Peenemünde gelang dieser schöne Schnapp- 
schuss der Spitfire T.9 und P-51D der Air Fighter Academy. Sie waren an ihrer nur wenige 
Kilometer entfernten Basis, der Erlebniswelt Hangar 10 am Flughafen Heringsdorf auf der In- 
sel Usedom, gestartet. Für die Besucher dort ist es immer wieder ein Erlebnis, wenn die War- 
birds „ausgeführt“ werden. In der Woche vor Weihnachten wurden die Flugzeuge im Hangar 
10 gründlichen Kontrollen einschließlich ihrer Jahresnachprüfungen unterzogen. Neben wei- 
teren Oldtimern gehören zur fliegenden Flotte der Air Fighter Academy derzeit die beiden | ü 
gezeigten Jäger, sowie ein spanischer Bf-109-Lizenzbau HA-1112-M1L und eine Jak-9. hm Mit 93 Jahren warf Gail 
Halvorsen noch einmal 
Schokoriegel aus einer C-47. 





Dornier 728 beim DTMB 


Das Deutsche Technikmuseum Berlin (DTMB) hat eine der drei 
Dornier 728 Jets erworben, die von Fairchild Dornier gebaut wur- 
den, bevor das Unternehmen 2004 in Konkurs ging. Das Test Air- 
craft 72 befindet sich jetzt am Flughafen Tempelhof. Das halbfer- 
tige Flugzeug war gemeinsam mit der TAC 71 nach dem Konkurs 
Anfang 2005 versteigert worden. Das dritte Testexemplar des für 
bis zu 85 Passagiere ausgelegten Airliners sollte bei der IABG als 
Bruchzelle dienen. hm 





Erster polnischer Jet 4 


Kürzlich übernahm das RAF Manston History Museum eine PZL- 
Mielec TS-11 Iskra. Es handelt sich dabei um den dritten Proto- 
typen des ersten Jets, den die polnische Luftfahrtindustrie selbst 
entwickelt hatte. Die bei PZL-Mielec als Trainer und leichtes 
Angriffsflugzeug entwickelte TS-11 Iskra hat eine Überholung 
dringend nötig. Seit fast 14 Jahren schon parkt der Jet, der bis- 
lang der TG Aviation in Manston gehörte, im Freien. PZL-Mielec 
fertigte insgesamt 424 Flugzeuge dieses Typs. Geoffrey Jones 
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Fotos: Air Fighter Academy, DTMB, US Air Force, Jones, Zeitler; Zeichnung: Quax-Flieger 
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Laus wieder am Himmel 


Eines der ungewöhnlichsten Flugzeuge in der Flotte des Flie- 
genden Museums ist die HM-19C Himmelslaus. Nach 24 Jahren 
am Boden fliegt sie wieder. Schon 1992 hatte Josef Koch die 
Himmelslaus von einem Schweizer Vorbesitzer für sein Muse- 
um erworben. Doch erst 2009 entschied er sich, den Tandem- 
flügler wieder in die Luft zu bringen. Henri Mignet entwickelte 
den Tandemflügler Anfang der 30er Jahre weiter zur HM-14, 
brachte 1933 Pläne zum Bau und ein Buch über das Fliegen mit 
dem ungewöhnlichen Flugzeug heraus. hm 


Wohin mit der VFW 614? 


Ein Stück Bremer Flugzeuggeschichte soll vom Dach des Flug- 
hafens Bremen verschwinden. Bis spätestens zum kommenden 
März muss die VFW 614, der erste bundesdeutsche Passagierjet, 
ihren langjährigen Standplatz neben der Besucherterasse des 
Airports verlassen. Grund sind anstehende Sanierungsarbeiten 
am Dach des Gebäudes. Im Dezember war noch unklar, wo die 
VFW 614 künftig ausgestellt wird. Erst einmal soll sie Unter- 
schlupf in einer Airbus-Halle finden. Danach soll sie möglichst 
wieder in Flughafennähe ausgestellt werden, heißt es. hm 


Moderne 
Architektur 
trifft alte 
Flugzeuge: So 
soll derneue 
Oldtimer-Han- 
gar aussehen. 





Mehr Platz für Quax 


Der Hangar der Quax-Flieger am Flughafen Paderborn-Lippstadt 
bekommt einen Nachbarn. Finanziert von einigen Mitgliedern 

des Vereins, entsteht dort eine weitere Oldtimerhalle mit 1400 m?. 
Bis zu 13 Flugzeuge sollen darin Platz finden. Gleichzeitig wird 
das Vorfeld im Oldtimerbereich des Flughafens um 2000 m? ver- 
größert. Im Frühjar soll die mit einem Drehteller ausgestattete 
Halle eingeweiht werden. Wie zu hören ist, sollen noch einige 
Plätze in dem neuen Hangar zu vergeben sein. Stefan Schmoll 
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2x Klassiker der Luftfahrt frei Haus 
+ Flugzeugmodell für nur 9,90 € 





Focke-Wulf Fw-200C Condor 


Die Focke-Wulf Fw-200 Condor war ein viermotoriger Seeaufklärer und Fernbomber. 
Die-Cast-Modell mit ansteckbarem Fahrwerk und Displayständer im Maßstab 1:144. 


Ihre Vorteile im Abo: 
= jede Ausgabe pünktlich frei Haus = mit Geld-zurück-Garantie 
= Online-Kundenservice # Überraschungsgeschenk bei Bankeinzug 


Bestell-Coupon einfach ausfüllen und gleich einsenden an: 
Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart 
klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Fax +49 (0)711 182-2550 





Ja, ich möchte Klassiker der Luftfahrt im Probeabo testen. Bestell-Nr. 1078865 
Senden Sie mir die nächsten 2 Ausgaben von Klassiker der Luftfahrt zusammen mit dem Modell der Focke-Wulf FW-200C 
Condor für nur 9,90€ (A: 11,90 €; CH: 19,90 SFr.) zu. Falls ich nach dem Test keine weiteren Hefte wünsche, sage ich sofort zum 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalte ich das Magazin weiterhin frei Haus zum Jahresabopreis von zzt. 47,20€ (A: 52,-€; 
CH: 82,40SFr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) für 8 Ausgaben. Dieser Folgebezug ist jederzeit kündbar. 


Meine persönlichen Angaben: (bitte unbedingt ausfüllen) 

Name, Vorname Geburtsdatum 
A909 
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Straße, Nr 
PLZ Wohnort 


Telefon E-Mail 


Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse Stuttgart 
mich künftig per Telefon oder E-Mail über interessante Angebote informieren. n 
+ 


Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte zusätzlich ein Überraschungsgeschenk. 
BIC Geldinstitut 


Ich bezahle per Rechnung 
SEPA-Lastschriftmandat: Ich ermächtige die DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Düsternstr. 1-3, 20355 Hamburg, Gläubiger- 
Identifikationsnummer DE7722200000004985, wiederkehrende Zahlungen von meinem Konto mittels Lastschrift einzuziehen 
Zugleich weise ich mein Kreditinstitut an, die von der DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH auf mein Konto gezogenen Lastschriften 
einzulösen. Die Mandatsreferenz wird mir separat mitgeteilt 
Hinweis: Ich kann innerhalb von acht Wochen, beginnend mit dem Belastungsdatum, die Erstattung des belasteten Betrages 
verlangen. Es gelten dabei die mit meinem Kreditinstitut vereinbarten Bedingungen. 


Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 14 Tagen ohne Angabe von Gründen in Textform widerrufen werden bei 
Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart. Kosten entstehen Ihnen im Fall des Widerrufs nicht 
Datu Ur tags. chrift 
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Ankündigung 
zur DHC-2 Beaver 


B Produktionsfotos und 
Nachbau im Maßstab 1:2,5 





Mit großem Interesse lese ich re- 
gelmäßig die Ausgaben von Klas- 
siker der Luftfahrt und FLUG 
REVUE. In der Ausgabe 1/2014 
der Klassiker der Luftfahrt wur- 
de auf den bevorstehenden Be- 
richt über die DHC-2 Beaver hin- 
gewiesen. 

Ich bin in Berlin aufgewachsen 
und konnte in den 70er Jahren de 
Havilland U-6 Beaver beobach- 
ten, die, mit Antennen bestückt, 
die Westberliner Stadtgrenze ab- 
flogen. Nach Abzug der Amerika- 
ner aus Berlin wurde eine Beaver 
(United States Army 0-82020/ 
Serien-Nr. 1350) zurückgelas- 
sen. Diese Maschine stand eini- 
ge Jahre auf der Besucherterrasse 
des Flughafens Berlin Tegel. Dort 
verschlechterte sich ihr Zustand 
zusehends. Das Flugzeug wurde 
dann dem Deutschen Technikmu- 
seum Berlin (DTMB) übergeben, 
wo es wieder in einen guten Zu- 
stand versetzt wurde. Danach ver- 
schwand es in einem Hangar am 
Flughafen Tempelhof. 

Vor einigen Jahren entschloss ich 
mich, die Beaver als flugfähiges 
Modell in Aluminiumbauwei- 
se im Maßstab 1:2,5 zu bauen. 


Schreiben lohnt sich! 


Unter allen Leserbrief-Autoren Ei 
des vergangenen Monats hat die 

Redaktion ein limitiertes Sammlermodell 

der OA-10A Catalina „Miss Pick Up“ aus der herpa- 
Wings-Collection verlost. Das detailreiche Modell im Maßstab 
1:200 ist die Miniatur einer Catalina der englischen Catalina Society, die ihr Amphibium in 
den Farben eines Seenotrettungsflugzeugs der USAAF lackiert hat. Es hat einen Wert 
von 42,50 Euro. Als Gewinner der Catalina wurde Rainer Kumme aus Darmstadt gezogen. 


Foto: de Havilland Canada, Herpa 
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Da unsere Firma Kontakt zum 
DTMB hat, durfte ich das Ori- 
ginal am Flughafen Tempelhof 
vermessen. Das Modell wurde ex- 
akt nach dem Original gefertigt, 
wiegt mit Schwimmern 100 kg 
und wird durch zirka 20000 Nie- 
te zusammengehalten. Es hat die 
gleichen gutmütigen Flugeigen- 
schaften wie das große Vorbild. 
Nachdem der Flughafen geschlos- 
sen und die Hallen an einen Mo- 
demesseveranstalter vermietet 
wurden, hatte man kein Platz 
mehr für die Beaver. Wir boten 
an, sie in unserer Werkstatt ein- 
zulagern. Nach Abschluss eines 
Leihvertrages wurde die Beaver 
zerlegt und in unserer Werkstatt 
wieder montiert. Seitdem steht 
sie geschützt und wird immer 
wieder bewundert. Die Maschi- 
ne gehörte u. a. zur Berlin Bri- 
gade, die von 1945 bis 1994 in 
West-Berlin stationiert war. 
Als Anhang sende ich ihnen eini- 
ge Fotos aus der Beaver-Produk- 
tion, von der Originalmaschine 
und dem Modell. 

Harald Müller, via E-Mail 


Anm. d. Redaktion: Es kommt 
wahrlich selten vor, dass uns ein 
Leser zu einem Bericht schreibt, 
den wir erst angekündigt haben. 
Wir finden Harald Müllers En- 
gagement für die Beaver bewun- 
dernswert. Deshalb haben einen 
Teil seiner absolut sehenswerten 
Fotos aus der Beaver-Produktion, 


N 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@kKlassiker-der-Luftfahrt.de 


von der Berliner Beaver und sei- 
nem atemberaubenden Modell, 
als Ergänzung zu dem Artikel in 
diesem Heft auf www.Klassiker- 
der-Luftfahrt.de online gestellt. 
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Flugzeugwerk 
Raab-Katzenstein 


M Informativer Artikel mit 
hervorragendem Bildermaterial 


Als Freund der alten deutschen 
Luftfahrtgeschichte hat mich be- 
sonders der Artikel über Raab- 
Katzenstein erfreut. Leider sind 
Beiträge zur Luftfahrt in den 
20er Jahren in den einschlägigen 
Zeitschriften eher rar gesät. Da- 
bei sollte man aber im Hinterkopf 
haben, dass es sich hierbei um 
unsere Geschichte handelt, die 
sonst dem Vergessen anheimfällt. 
Das Bildmaterial ist hervorra- 
gend, der Text informativ und 
kurzweilig geschrieben. Beson- 
ders anregend fand ich die In- 
formationen zu den internen 
Machtkämpfen bei RaKa. Diese 
machen ansonsten trockene Ge- 
schichte erst greifbar. Ich würde 
mir für die Zukunft noch mehr 
solche fundierte und unterhalt- 
same Artikel über die Luftfahrt 
zwischen den Kriegen wünschen. 
Ich denke, da gibt es noch viel zu 
entdecken. Wenn möglich, dür- 
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fen diese Beiträge auch durchaus 
länger als vier Seiten sein. 
Peter Achs, via E-Mail 
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Constellation 
Spähversionen 


B Staffeln statt Geschwader 


In Ihrem Beitrag „Horchposten 
über den Wolken“ nennen Sie die 
VW-2, 3, 11 und 13 als Geschwa- 
der. Ich möchte bemerken, dass 
es sich dabei um Staffeln handelt. 
Bitte erkennen Sie das nicht als 
Kritik, sondern nur als kleinen 
Hinweis auf den meiner Meinung 
nach sehr informativen Beitrag. 

Helmut Baumann, 

70794 Filderstadt 
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RAF-Museum 
in Weeze 


MW Die verbliebenen Verliebten 


Anbei ein paar Zeilen zu einem 
liebenswerten Schreibfehler, der 
an Doppeldeutigkeit im positiven 
Sinne wohl kaum zu überbieten 
ist. In der Ausgabe 1/14 ist auf 
Seite 6 der Artikel „RAF-Muse- 
um in Weeze“ abgedruckt. Im 
Text findet sich die Aussage, dass 


„Deutsche und in Deutschland 


verliebene ehemalige RAF-Solda- 
ten“ ... dort ein Museum aufbau- 
en. Natürlich ist gemeint, dass 
es sich um verbliebene Soldaten 
handelt. Gleichwohl ist zu ver- 
muten, dass sie aus Verliebtheit 
in Deutschland geblieben sind. 
Rainer Kumme, 
64287 Darmstadt 





Die in Leserbriefen geäußerte Meinung muss 
nicht mit der Redaktionsmeinung überein- 

stimmen. Wir behalten uns die Kürzung von 
Leserbriefen aus redaktionellen Gründen vor. 
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Drehireuz Leipzig 
Dieses sowie viele weitere spannende Mehr Fracht und 


: ER ; in Ge alt" 
— BERN, neue Linienziele 
Themen aktuell in FLUG REVUE, Deutschlands Mr u 


großem Luft- und Raumfahrt-Magazin. 


www.flugrevue.de 


Täglich informiert mit A 
Billig-Gigant 
www.flugrevue.de aus Texas 





FLUG REVUE 
Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt 










Suchoi Su-35: Die nächste Generation der „Flanker" 


ı Titan im Flugzeugbau 
Edel-Werkstoff für 
höchste Anforderungen 
I F-104 Starfighter 
Raketenstart 


Jetztim Handel! isdn Stand 


www.flugrevue.de 
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Für eine schnelle Be- und 
Entladung erhielt der Lasten- 
segler CG-4A ein hochklapp- 
bares Cockpit. Inden Laderaum 
passte selbst ein Willy's Jeep. 
Foto: US Air Force/National Archives 
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is zum 7. Dezember 1941, dem Tag, 

an dem die kaiserlich-japanische Ma- 

rine den Hafen von Pearl Harbor auf 
Hawaii angriff, verfolgte die US-Regierung 
offiziell eine Politik der Nichteinmischung 
in den europäischen Krieg. Die USA waren 
zwar völkerrechtlich neutral, unterstützten 
aber die gegen Deutschland und Japan Krieg 
führenden Staaten durch umfangreiche Ma- 
teriallieferungen. Die Streitkräfte der Ver- 
einigten Staaten beobachteten das Kriegs- 
geschehen in Europa und Asien sehr genau, 
um vorbereitet zu sein, falls die USA in den 
Krieg eintreten würden. Die handstreichar- 
tige deutsche Besetzung des als uneinnehm- 
bar geltenden belgischen Forts Eben-Emael 
im Mai 1941 hatte das Interesse der ameri- 
kanischen Militärführung geweckt, denn Se- 
gelflugzeuge als Truppentransporter waren 
ein Konzept, dass in der US-Militärstrategie 
zu diesem Zeitpunkt nicht existierte. Der ge- 
rade zum Chef der Heeres-Luftstreitkräfte 
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ernannte General Henry „Hap“ Arnold er- 
kannte den militärischen Wert der Lasten- 
segler sehr schnell und forderte im Sommer 
1941 die Entwicklung eines entsprechenden 
Flugzeugs. 

Für den Entwicklungsauftrag interes- 
sierten sich nur wenige Firmen, so dass die 
1921 gegründete WACO Aircraft Compa- 
ny aus Troy in Ohio, den Zuschlag erhielt. 
WACO verfügte über eine große Erfahrung 
mit dem Bau von zivilen Leichtflugzeugen. 
Ihre Produkpalette bestand allerdings aus- 
schließlich aus Doppeldeckern. Ab Au- 
gust 1941 baute sie keine zivilen Flugzeuge 
mehr, sondern konzentrierte sämtliche Ka- 
pazitäten auf militärische Aufträge. WACO 
entwarf ab Sommer 1941 gleich zwei Las- 
tensegler: Die kleinere CG-3A für bis zu 
neun Insassen und die CG-4A, die im Lau- 
fe des Zweiten Weltkriegs der meistgebaute 
amerikanische Lastensegler werden sollte. 
Die CG-4A war einfach konstruiert. Ein ge- 






schweißter Stahlrohrrahmen bildete das kon- 
struktive Grundgerüst des 14,80 m langen 
Flugzeugs. Die Bespannung bestand aus Spe- 
zialgewebe, das mit Spannlack in Form ge- 
bracht wurde. Den Boden des Cockpits und 
der Kabine bildete eine verstärkte Sperrholz- 
platte, die einerseits relativ leicht war, aber 
gleichzeitig die geforderten Lasten aufneh- 
men konnte. Insgesamt bestand die CG-4A 
aus 70000 Einzelteilen. 

Das Fahrwerk des Lastenseglers bestand 
aus zwei großen Hauptfahrwerksrädern 
und einem kleinen, begrenzt steuerbaren 
Spornrad. Zwei Kufen unter dem Cockpit 
sollten die Struktur bei Landungen in une- 
benem Gelände schützen. Um ein schnelles 
Be- und Entladen des Flugzeugs zu ermögli- 
chen, hatten die Konstrukteure bei der CG- 
4A ein hochklappbares Cockpit vorgesehen. 
In den Laderaum des Lastenseglers passten 
13 voll ausgerüstete Luftlande-Soldaten oder 
ein Willy‘s Jeep mit vier Soldaten oder ein 
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75-mm-Howitzer-Geschütz nebst 18 Schuss 
Munition. Damit konnte die CG-4 ihr Ei- 


gengewicht als Zuladung transportieren. Es 
spricht für die geringe Bedeutung, die die- 
sem Programm beigemessen wurde, dass der 
genaue Erstflugtag des Prototyps der CG-4A 
nicht überliefert ist. Allerdings gehen Hi- 
storiker davon aus, dass es im August 1942 
gewesen sein muss. Die Erprobung führte 
zu einer Reihe von Änderungen, die schnell 
in die Konstruktion eingearbeitet wurden. 

Noch vor dem Erstflug und dem Auftrag 
für die Serienfertigung begann die US Army 
Air Force im Sommer 1942 mit der Ausbil- 
dung von Lastenseglerpiloten. Die Rekru- 
tierung von qualifizierten Piloten gestaltete 
sich als schwierig, denn 1942 gab es in den 
gesamten Vereinigten Staaten von Ameri- 
ka nur 160 lizenzierte Segelflugzeugpiloten, 
von denen nur 25 so erfahren waren, dass 
sie auch als Segelfluglehrer eingesetzt wer- 
den konnten. 
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Die US Army meldete im September 1942 
einen großen Bedarf an Lastenseglern des 
Typs CG-4A an. Da die Kapazitäten der 
WACO Aircraft Company bei weitem nicht 
ausreichten, um diesen zu decken, wurden 
15 weitere Firmen mit der Serienfertigung 
des Musters beauftragt. WACO baute bis 
Ende 1945 insgesamt 999 CG-4A. Die Ford 
Motor Company produzierte in ihrem Werk 
in Kingston, Michigan, 4190 Exemplare und 
war damit der größte Hersteller dieses Typs. 
Um auf diese Zahl zu kommen, wurden die 
Lastensegler im Dreischichtbetrieb gebaut. 


Einfliegen, demontieren und 
für die Verschiffung verpacken 


Nach der Fertigstellung wurde jedes Flug- 
zeug kurz eingeflogen und anschließend in 
einem Holzcontainer für die Verschiffung 
nach Übersee verpackt Die große Zahl von 
Fertigungsbetrieben führte zu einer Viel- 


“Dramatischer Augenblick bei der Operatidn 
Market Garden am 23.5eptember 1944  * 
in-Holland: Hinter einer gelandeten C6-4A 
stürzt,eine getroffene C-47, zu ‚Boden. 








Im Durchschnitt wurden pro Mission 
30 Prozent der Lastensegler zerstört. Die 
restlichen Flugzeuge flogen nach einer 

gründlichen Inspektion weitere Einsätze. 


Im Oktober 1944 werden die unbe- 
schädigten CG-4A der Operation Market 
Garden gesammelt, um sie für den Rück- 
transport nach England vorzubereiten. 


zahl von individuellen Modifikationen bei 
den Herstellern. Da die Lastensegler zum 
Teil als Verbrauchsmaterial angesehen wur- 
den, griff die Beschaffungsbehörde jedoch 
nicht ein und akzptierte die Abweichungen 
vom Baustandard. 

Die O.W. Timm Aircraft Corporation aus 
Van Nuys in Kalifornien gehörte ebenfalls zu 
den Firmen, die die CG-4A in Serie fertigten. 
Sie erhielt zudem den Auftrag, mit der XCG- 
4B eine Variante zu bauen, bei der anstelle 
des kriegswichtigen Stahls Holz als tragendes 
Element verwendet wurde. Die Produktion 
dieses Flugzeugs erwies sich jedoch als zu 
aufwendig und zu teuer, so dass nur ein ein- 
ziges Exemplar gebaut wurde. 

Die CG-4A war in der Lage, vollbeladen 
auf einem nur 180 Meter langen unpräpa- 
rierten Feld zu landen. Diese Strecke sollte 
jedoch noch weiter verkürzt werden, um 
den Luftlandetruppen mehr Optionen bei 
der Auswahl ihrer Landeplätze zu bieten. Mit 
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WACO CG-4A 


Hersteller: The WACO Aircraft 
Company, Troy, Ohio, USA 
Verwendung: Lastensegler 
Besatzung: 2 Piloten 

Triebwerk: keines 

Spannweite: 25,50 m 

Länge: 14,80 m 

Höhe: 4,70 m 

Flügelfläche: 83,60 m? 

Leermasse: 1769 kg 

Zuladung: 1633 kg 

max. Startmasse: 3402 kg 
Marschgeschwindigkeit: 117 km/h 
max. Geschwindigkeit: 240 km/h 
Überziehgeschwindigkeit: 79 km/h 
Landerollstrecke: 180 bis 240 m 
Bewaffnung: keine 





Nutzlastbeispiele: 13 voll ausgerüste- 


te Infanteristen oder vier Soldaten 
und ein Jeep oder ein 
75-mm-Howitzer-Geschütz, 
drei Soldaten und 
18 Schuss Munition 
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Beimnormalen Schlepp verband 
ein 107 Meter langes und 2,5 cm 
dickes Nylonseil die Flugzeuge. 


dem Prototyp der CG-4A testeten noch 1942 
Piloten der US Army ein Bremsfallschirm- 
System, das die Landerollstrecke deutlich re- 
duzierte. Geübte Piloten brachten das Flug- 
zeug mit dem Bremsfallschirm nach rund 100 
Metern zum Stehen. Da die Serienfertigung 
der CG-4A zu diesem Zeitpunkt schon auf 
vollen Touren lief, wurde ein Nachrüstsatz 
entwickelt und an die Truppe geliefert, da- 
mit die Fallschirme in den Feldwerkstätten 
nachträglich eingebaut werden konnten. 

In der Nacht auf den 9. Juli 1943 erfuhren 
die CG-4A der US Army Air Force ihre Feu- 
ertaufe. Die Flugzeuge nahmen als Vorhut 
an der alliierten Invasion Siziliens teil. 150 
CG-4A waren in Tunesien zusammenge- 
setzt worden und flogen, geschleppt von 
C-47 Dakota, über das Mittelmeer nach Si- 
zilien. Ein unerwartet starker Wind sowie 
die Unerfahrenheit der Besatzungen ließen 
die Luftlandung im Rahmen der Operation 
Husky beinahe in einem Desaster enden. 147 
Schleppzüge starteten, von denen 69 ins Meer 
stürzten. Lediglich zwölf Gleiter landeten 
wo sie landen sollten und brachten die bri- 
tischen Kommandosoldaten an Bord in eine 
optimale Position. Ein großes Problem war 
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Das Cockpit der CG-4A war spartanisch ausgerüstet (links). 
Auslegen der Schleppseile vor einem Massenstart von amerika- 
nischen CG-4A auf dem Flugplatz von Lhalagat in Indien (oben). 


beispielsweise die Kommunikation zwischen 
dem Schleppflugzeug und dem Lastensegler. 
Statt eines Funkgeräts verwendete man ein 
Telefon mit einer Kabelverbindung, die um 
das Schleppseil herumgewickelt war. Was 
bei Übungen funktioniert hatte, zeigte sich 
im Einsatz als untauglich: Viele Kabelver- 
bindungen waren beim Start in Nordafri- 
ka bereits gerissen, so dass die Piloten des 
Schleppzugs untereinander nicht kommuni- 
zieren konnten. Bei der kleinsten Schwierig- 
keit klinkten die C-47-Besatzungen die Segler 
aus und überließen sie ihrem Schicksal. Bei 
allen weiteren Einsätzen verständigten sich 
die Besatzungen per Funkgerät. 


Operation Husky war die 
Feuertaufe für die CG-4A 


Trotz der hohen Verluste beim Anflug über 
das Mittelmeer wurde der Einsatz der La- 
stensegler positiv beurteilt, denn sie waren 
für den Feind überraschend aufgetaucht und 
konnten ihre gesetzten Ziele erreichen. 

Die Lehren aus der Operation Husky zahl- 
ten sich elf Monate später aus, bei der Opera- 
tion Overlord, der alliierten Landung in der 


Normandie. 2100 CG-4A hatten die Ameri- 
kaner bis zum Februar 1944 in Holzcontai- 
nern nach Südengland verschifft und dort von 
ungelernten britischen Arbeitern zusammen- 
bauen lassen. Bei Trainingsflügen stellte sich 
heraus, dass dies ein Fehler war, denn meh- 
rere Lastensegler stürzten durch eine man- 
gelhafte Montage ab. Die Soldaten nannten 
sie bald „fliegende Särge“. Daraufhin wur- 
den ausgebildete Soldaten mit der Montage 
der restlichen CG-4 beauftragt und schafften 
es, rechtzeitig zu Beginn der Invasion eine 
ausreichende Anzahl von Lastenseglern zu 
montieren. Nach Änderungen im Operati- 
onsplan beschloss der alliierte Generalstab, 
zwei Luftlandemissionen in der Nacht vor der 
Landung in der Normandie durchzuführen 
und am Tag die Masse der Luftlandetruppen 
in zwei Wellen nachzuführen. 

Am 5. Juni 1944 starteten je 52 WACO 
CG-4A, geschleppt von C-47 Dakota, um 
Soldaten der 82nd und der 101st Airborne 
Division ins Hinterland der französischen 
Küste zu bringen. Die Überraschung gelang 
auch hier, obwohl die Wetterbedingungen 
alles andere als ideal waren für eine Nacht- 
mission. Nach Sonnenaufgang landeten 140 
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Fotos: US Air Force/National Archives, Zeichnung: Marsan 





Fotos: US Air Force/National Archives 


WAL HATT HEIT I; 





Die CG-4A, die bei der Landung in der Normandie zum 
Einsatz kamen, trugen die typischen schwarz-weißen 


„Invasionsstreifen“ am Rumpf und an den Tragflächen. 


Nach Beendigung einer Mission wurden die eingesetz- 
ten Lastensegler begutachtet und wiederverwendet. 





weitere CG-4A im Südosten der Halbinsel 
Cotentin im Rücken der deutschen Truppen. 
Diese Einsätze waren ein großer Erfolg. 

Obwohl die Lastensegler von vielen als 
Verbrauchsmaterial angesehen wurden, wa- 
ren sie relativ robust. Im Durchschnitt lagen 
die Totalverluste bei 30 Prozent der einge- 
setzten Flugzeuge. Deswegen wurden nach 
dem Ende einer Operation die unzerstörten 
Segelflugzeuge an Sammelstellen zusammen- 
gezogen und nach einer gründlichen Inspek- 
tion zurückgeflogen. Dabei wurden bis zu 
drei Lastensegler von einer C-47 gezogen. 
Beteiligte Piloten beschreiben diese Dreifach- 
schlepps als haarsträubende Erfahrung. Die 
Lastensegler-Piloten begleiteten übrigens die 
von ihnen abgesetzten Truppen nicht bei ih- 
ren Einsätzen, da ihnen die entsprechende 
Kommando-Ausbildung fehlte. Sie mussten 
in der Nähe der Landestellen ausharren bis 
das Gebiet gesichert war oder sich allein 
oder in kleinen Gruppen durchschlagen. Die 
US Army Air Forces bildeten während des 
Zweiten Weltkriegs nur 6000 Lastensegler- 
piloten aus. 

Der berühmteste Einsatz von Lastenseglern 
war jedoch die Operation Market Garden im 
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September 1944 in Holland. Rund 2200 La- 
stensegler der Typen WACO CG-4A und Air- 
speed Horsa brachten 14589 Soldaten und 
ihre Ausrüstung ins Kampfgebiet. Für diese 
Operation verfügte die USAAF nicht über 
genügend Piloten, so dass ein Teil der Gleiter 
nur von einem Piloten geflogen wurde. Die 
Verluste bei der Landung der Gleiter waren 
gering, allerdings war die gesamte Operati- 
on aufgrund zu ehrgeizig gesteckter Ziele 
ein Fehlschlag. Eine weitere große Luftlan- 
dung fand wenige Monate später in Wesel 
am Niederrhein statt. 


Operation Varsity, die größte 
Luftlandung der Geschichte 


Operation Varsity war der größte Luftlan- 
deeinsatz an einem Tag in der Geschichte. 
1350 Lastensegler, darunter 900 WACO CG- 
4A, brachten amerikanische, britische und ka- 
nadische Luftlandetruppen von Stützpunkten 
in Frankreich und England über den Rhein, 
wo sie zusammen mit Fallschirmjägern einen 
Brückenkopf bildeten. Der Einsatzplan hat- 
te die Luftlandung einer weiteren Division 
vorgesehen, doch standen nicht genügend 











Bis die Flugzeuge abgeholt oder verschrottet wurden, dienten sie 
zum Teil als provisorische Unterkünfte der Soldaten. 


Flugzeuge zur Verfügung, so dass diese Di- 
vision nicht zum Einsatz kam. In Indien und 
Burma nutzten die Alliierten die CG-4A zur 
Versorgung von amerikanischen und chine- 
sischen Truppen. 

Auch die Royal Air Force hatte die CG-4A 
erhalten und nannte sie in ihren Diensten 
CG-4A Hadrian. Sie rüstete sechs Squadrons 
mit diesem Muster aus. Einige wenige Ex- 
emplare der CG-4A waren auch bei den ka- 
nadischen und tschechoslowakischen Luft- 
streitkräften im Einsatz. 

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs 
wurden die Lastensegler der US Army Air 
Forces bis auf wenige Exemplare verkauft. 
Der letzte dokumentierte Einsatz mit CG- 
4A war eine Mission zur Unterstützung ei- 
ner amerikanischen Arktisexpedition im Jahr 
1953. Dazu erhielten die Flugzeuge Ski an- 
stelle eines Radfahrwerks. 

Obwohl über 13900 CG-4 gebaut wurden, 
sind nur rund 20 Exemplare dieses Musters 
erhalten. Von diesen stehen nur zwei in Eu- 
ropa: Eines im Mus&e Airborne in St. Mere- 
Eglise in Frankreich und eines im Bevreijende 
Vleugels in Best in den Niederlanden. 

Volker K. Thomalla 
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der Luftfahrt 


Auch in diesem Jahr bieten wir Ihnen in Zusammenarbeit 
mit unserem bewährten Partner DER Deutsches Reisebüro 


Trips zu den besten Airshows und Museen der Welt an. 


Lassen Sie sich 
die Highlights 2014 
nicht entgehen! 


Die Flugtage der niederlän- 
dischen Luftstreitkräfte sind 
berühmt für ihr spektakuläres 
Programm mit vielen High- 
lights und Exoten. Wir fliegen 
nach Amsterdam und sind an 
beiden Show-Tagen vor Ort. 
EloX:-L-I-H Side) 
Frühbucherpreis ab 949 Euro 



















Fotos: Hoeveler 


Europas größte und berühm- 
teste Warbird-Show bleibt 
le TeautlarTtelsiETeler.Tagei-lnll-E 
Ben Sie den Sound Dutzender 
Hochleistungsjäger aus 
AIgeE: TaleT-1aT-1aWwA-liu-Tamaelnte| 
begutachten Sie die neues- 
ten Flugzeuge frisch aus den 
Restaurierungswerkstätten! 
Auch das einmalige Imperial 
War Museum lädt zur Besich- 
tigung ein. Außerdem steht 
das Royal Air Force Museum in 
Hendon auf dem Programm. 
EloR:t:HStlge) 
ddl leltTelst-Igelg-IcH: 1 oR:EICH ÄTTde) 


Ausführlicher Prospekt 
und Buchungen exklusiv bei: 


DER Deutsches Reisebüro 

Rossmarkt 12, 60311 Frankfurt am Main 
Tel.: 069 / 232705, 

E-Mail: flugrevue-reisen@der.com 





Die größte militärische 
Airshow der Welt steht in 
diesem Jahr unter dem Motto 


„50 Jahre Red Arrows" und 


feiert auch den Erstflug der 
F-16 Fighting Falcon vor 40 
Jahren. Zahlreiche exotische 
Flugzeuge und Hubschrauber 
aus aller Welt sind zu erwar- 
ten. Außerdem besuchen 
wir eines der besten und 
größten Luftfahrtmuseen in 
[eig] cdolgie:1alall-Jakge : -Hlaslelzigr:]] 
War Museum in Duxford. Am 
Montag können Sie von einer 
exklusiven Hotelterrasse den 
Flugbetrieb auf dem Mega- 
[\igelolasa Tr 1aalgei\/gol-I1: 101 a1-] 7 
ab 1499 Euro 
Frühbucherpreis ab 1449 Euro 





In diesem Jahr feiert die 
Schweizer Militärluftfahrt ihr 
100-jähriges Bestehen, und 
die Patrouille Suisse begeht 
ihren 50. Geburtstag. Aus 
diesen Anlässen veranstaltet 
die Schweizer Luftwaffe das 
Top-Event des Jahres. Lassen 
Sie sich die einmalige Air14 
in Payerne nicht entgehen, 
und besuchen Sie mit uns die 
weltbekannten Museen in 
Dübendorf und Luzern. 
EIOHEIIHSTgGe) 
Frühbucherpreis ab 1349 


Asien-Megatrip Zhuhäi 


Unsere diesjährige Fernreise führt zunächst nach Thailand, wo 
wir in Bangkok das Royal Thai Air Force Museum mit seinen zahl- 
reichen Schätzen besuchen. Anschließend geht es nach China. 
Hier erwarten Sie touristische Highlights in Peking und das atem- 
beraubende China Aviation Museum in Datangshan. Auf der 
Zhuhai Air Show erleben Sie die neuesten Entwicklungen Chinas. 
ab 3499 Euro, Frühbucherpreis ab 3449 Euro 
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Einsatztagebücher geben einen direkten Einblick in das Kriegsgeschehen. 
Die 3. Staffel I./NJG 11 flog Ende 1944 von Bonn-Hangelar aus „Wilde-Sau"- 
Nachtjagdeinsätze mit einmotorigen Tagjägern der Typen Bf 109 und Fw 190. 
Auszüge aus dem Kriegstagebuch der Einheit. 
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Kriegstagebuch der I./Nachtjagdgeschwader 11 


Bann 13 HR a a; 


Diese Fw 190 A-6/R11 wurde versuchs- 
weise mit dem FuG 217 bestückt. 
Oberleutnant Fritz Krause flog die 


weiße 11 bei „wild “Einsätzen. „öREBRE*. 
ni tnge. Ts 


La 
at 
ba 





L/NJG 11 


Tagebuch 





riegstagebücher deutscher Luftwaffen- 

einheiten aus dem Zweiten Weltkrieg 

sind in den seltensten Fällen noch er- 
halten. Umso wertvoller sind die wenigen 
erhaltenen Tagebücher für Historiker, geben 
sie doch einen sehr guten Überblick in die 
Organisation und Taktiken der Einheiten und 
- obwohl die Texte meist sehr sachlich abge- 
fasst sind - zum Teil auch einen Einblick in 
die Bewertung der Kriegssituation aus Sicht 
der Soldaten. Uns liegt das Kriegstagebuch 
der 3. Staffel der I. Gruppe des Nachtjagdge- 
schwaders 11 für die Zeit vom 1. November 
1944 bis zum 15. Januar 1945 vor. 

Der Staffelkapitän, Oberleutnant bezie- 
hungsweise später Hauptmann Fritz E. Krau- 
se, schrieb Ende der achtziger Jahre eine ein- 
führende Erläuterung zum Kriegstagebuch: 
„Bei den Nachtangriffen auf Hamburg Mit- 
te 1943 war es der Royal Air Force gelun- 
gen, mit Hilfe neuer Störmittel die deutschen 
funkmessgesteuerten Flugabwehrwaffen weit- 
gehend auszuschalten. Das hatte zu einer 
weiteren Aufwertung der schon bestehen- 
den Nachtjagd mit einmotorigen Flugzeu- 
gen geführt, die im Lichtschein der jeweils 
entstehenden großen Flächenbrände die geg- 
nerischen Bomber mit den Augen erfassen 
konnten. 

Die eingesetzten Flugzeugtypen Bf 109 
und Fw 190 waren jedoch konstruktiv für 
die Tagjagd ausgelegt und daher für den 
Nacht- und Blindflug in vielerlei Hinsicht 
nur bedingt tauglich. Nur instrumentenflug- 
erfahrene Piloten hatten Aussicht, die fliege- 


Fotos: Krause, KL-Dokumentation 
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rischen Anforderungen erfüllen zu können 
und Erfolge in der „Wilden Sau“ - so hieß 
im Truppenjargon die einmotorige Nacht- 
jagd - zu erzielen. 

Um das Personalproblem zu lösen, muss- 
ten nach einem Befehl des Oberbefehlsha- 
bers der Luftwaffe alle Piloten in den Kampf- 
und Transporterverbänden, wie auch in den 
Blindflugschulen, die sich unter der Voraus- 
setzung der entsprechenden Erfahrungen frei- 
willig zur „Wilden Sau“ meldeten, für die 
Reichsluftverteidigung freigegeben wer- 
den. Die Umschulung dieser Flug- 
zeugführer erfolgte in Altenburg 
in Thüringen unter der Lei- 
tung des früheren Kunstflug- 
meisters Hauptmann Falder- 
baum. (...) 

Als der Chronist dieser 
Zeilen nach der Umschu- 
lung Anfang 1944 von Al- 
tenburg zum NJG 10 ver- 
setzt wurde, war die Ent- 
wicklung der Luftverteidigung 
weitergegangen. Die inzwischen auf- 
gestellten Verbände der „Wilden Sau“, wie 
die Jagdgeschwader 300 und 301, standen 
bereits im Einsatz in der Tagjagd zur Diskus- 
sion, was dann auch bald verwirklicht wurde. 

Das NJG 10 war der Nachtjagdversuchs- 
stelle Berlin-Werneuchen zugeordnet. Hier 
wurden neue Geräte und Verfahren direkt 
im Kampfeinsatz erprobt. 

Die Staffeln des NJG 10 waren mit den 
verschiedenen in der Nachtjagd eingesetzten 










a 


Ko 
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Flugzeugtypen ausgerüstet. Die mit einmo- 
torigen Jagdflugzeugen fliegende Staffel hat- 
te die Aufgabe, Kampfverfahren gegen die 
mit ihren Höhen- und Geschwindigkeitslei- 
stungen überlegenen und entsprechend ge- 
fährlichen britischen de Havilland Mosquito 
zu erproben. (...) 

Aus dieser Staffel wurde als Keimzelle über 
mehrere Entwicklungsstufen eine neue Ein- 
heit aufgestellt, die III. Gruppe im NJG 11. 
In dieser Phase beginnen die Aufzeichnungen 

des Kriegstagebuches am 1. November 
1944. Bei der im Kriegstagebuch 
als „helle Mosquitojagd im rhei- 
nisch-westfälischen Industriege- 
biet“ gekennzeichneten Auf- 
gabe handelt es sich um eine 
a Weiterentwicklung der über 
Berlin erprobten Abwehrme- 
thodik. Der Entwicklungs- 
stand der britischen Radar- 
gerätetechnik ermöglichte 
es in Verbindung mit der Lei- 
stungsfähigkeit der Mosquito, Bo- 
denmarkierungen aus großer Höhe 
punktgenau zu setzen, die dann von den 
nachfolgenden Bomberverbänden angeflo- 
gen werden konnten. (...) 

Durch die (...) englische Navigations- 
technik waren plötzlich alle kriegswichtigen 
Punktziele im Ruhrgebiet und vor allem die 
Hydrierwerke Wesseling und Knapsack bei 
Köln gefährdet. 

Die Schwachstelle für die anfliegenden 
britischen Pfadfinder bestand in der funk- 


) 
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technisch bedingten Notwendigkeit, in rund 
10000 Metern Höhe mindestens fünf bis 
zehn Minuten lang einen Nord-Süd- oder 
Süd-Nord-Kurs im Anflug auf das Ziel genau 
einzuhalten. (...) Auf diese Navigationsstre- 
cken, die von deutscher Seite für die gefähr- 
deten Punktziele errechnet werden konnten, 
wurden die Jäger angesetzt.“ 

Das Kriegstagebuch der I./NJG 11 be- 
schreibt in kurzen Berichten, was an den 
jeweiligen Tagen passierte. Als Ausgangssitu- 
ation schildert es unter dem Stichwort „Ge- 
fechtsstand“ am 8. November 1944: „Rück- 
verlegung nach Bonn-Hangelar laut Befehl 
3. J.D. am 8.11.1944. Durch das Heranrü- 
cken anglo-amerikanischer Truppen an die 
Reichsgrenzen entfiel das für die rechtzeitigen 
Feinderkenntnisse wichtige Vorfeld von der 
Kanalküste bis zum westdeutschen Grenz- 
raum. Damit ist auch die eigentliche Aufgabe 
der Staffel als Mosquito-Jäger hinfällig ge- 
worden. Der Einsatz der Staffel richtet sich 
seitdem vor allem gegen starke, in mittleren 
Höhen fliegende Viermot- beziehungsweise 
Zweimot-Verbände. Einsatzverfahren: Hel- 
le Nachtjagd, Augenerfassung im Schein- 
werferlicht über dem hellen Angriffsobjekt 
oder über „Leichentuch“ beziehungsweise 
im Mondlicht.“ 

Am 4.11. erfolgt ein Einsatz von fünf Bf 
109 über Bochum, über den im Tagebuch 
steht: „Erfolg: Oblt. Krause meldet um 19.45 
Uhr einen Abschuss einer Lancaster. Oblt. 
Krause wurde dabei von einer dicht rechts 
fliegenden Lancaster so wirksam beschos- 


Das Deckblatt des Kriegstagebuchs der 
3. Staffel 1. /Nachtjagdgeschwader 11. 
Es endet im Januar 1945. Nur wenige 
Einsatztagebücher von Luftwaffenein- 
heiten haben den Krieg überlebt. 


Oberleutnant Krause (li.) 
vor der Weißen 11. Deutlich 
sind die Antennen des 

FuG 217 Neptun auf dem 
Rumpf und den Flächen 

zu erkennen. 


Auf der Motorverkleidung 
der Fw 190 sieht man das 
Wappen der 1./NJG 10 mit 
dem Saukopf und der 
Abkürzung „JLLO“. Krause 
flog später die Bf 109 G-6 
von Hangelar aus. 
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Missbraubh ist strafbar ! 


Dies {st ein geheimer Gegenstand ! 
! 


1./ Nachtjagdgeschwader 1%, 3 Starfel 





SENDVECEH Nr 


RaASSUaAuNEN 





Feldpostnummer; L 49 49 6 
Heimatluftgau; VI, Münster 


Luftgaupostamt: Münster 
Srsatztruppenteil: Flierer-Ers. 
Bel, IV, Leipzig-Schönmu. 


Aufgastellt am: 26. august 1944, 


Kriegsschauplatz: Halle Mosquitonacht jagd 
im rheinisch-waestf ilisonen Indastriegehiet 
und im Raum Frankfurt. 


Verluste: 7 Obarfähnrich vermisst. 


Das Kriegstagebuch wurde geführt: 


vom 1.91.1944 bis 15.1.1945 durch Lt. Steininger 


hbgeschlossen: Bonn-Hangelar, den 15.71.19 


Oblt,. und Starrelkapıtan, 


} er), = Dr " 
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Oberfeldwebel Günter Migge (rechts) mit einem ae 
Wart vor der Fw 190 A-8/R11. Die Weiße 9 war in Werneuchen 
stationiert, das Foto soll in Hangelar aufgenommen worden sein. 









egeddivision 
. Br,B,Nr, 1590 /44 5.Kdos 








Beir,: !osquitonachtjagd mit "1-mot. Jägern 
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ur Abwehr immer stärker werdender Eowauito-Einflüge wird 
«1 3,.J.D. Beklimpfung der Nosquitos nach folgenden Yer- 
fahren durchgeführt: 











inme Ibett-Geping &, $ 
mit Bf 189 und Pw 100 mit Bordsuchgerät, Bank ’c.f, u 
I N u pn 
b) Helle htjagd über dem Ruhrgebiet nach dem Ver- 7 N 
fahren "Wilde Sau", L 


ZI. Dunkle, geführte 





auitonacht jagä. 
gun 





"n den Stellungen Hase, Yröte, Rheinselm wird durch 6./9,0,30x 


it Typen Bf 109 AS und Fw 190 mit Bordsuchgerät Mosqui- 
nacht jagd durchgeführt. 


dus Noraussetzungen. 
1.} Gefechtsstände: 


Jagengefechtnutand Jagen 4 (Twente) 
Nosquitoeinsatzleiter - Oblt. Schul? ve 


Staffelgefechtestand 5./J.G.300 (Rheige), 
Staffelkapitän - Hptim. Plöger, 


2.) Bodenführungsstellen: 


Stellung Hase JLO Oblt. Schuhen 
Lt. Raner, 

Stellung Kröte JLO Ofw. Rodayald 
Pv, Landaberg, 

Stellung Rheinseln JLO Oplt, Ehlers 


Lt, Bamberg, 
3.) Funk- und Funkleitstellen: 


Stellung Hase Y-Stetianen 

Stellung Kröte Y-Statiönyt BUT, As.zBod 

Stellung Rheinsalm 2 Y-Stationen 

Fu.S.2. Zutphen 1,5 EM Tangrellenstatsgn, 
4.) Funkgerät Bord: Kr SR; 

Fu.6.16 2 Y \ 
äione-Empfänger  } 
Fu.G.25 a 


Fu.6.217 (Reichweite 4-5; ii: Br‘ AnAuFlöB: 
Öffnungewiuksl „T3-N, 2 Mk wi: 


mn 





+ 








Fotos: Krause 










a) Dunkle ‚geführte Nachtjagd ir .N.J J. Gr. 10 
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Der Wart stellt sich für ein Erinnerungs- 
foto neben die Weiße 9. Mit den einmoto- 
rigen Jägern wollte die Luftwaffe vor 
allem die Mosquitos der RAF bekämpfen, 
die für die Bomber die Ziele markierten. 


Als Anlage zum Kriegstagebuch finden 
sich Unterlagen, aus denen die Taktiken 
(li.) hervorgehen sowie Karten (re.), auf 
denen Warteräume, Stellungen (Hase, 
Kröte) und Flak-Zonen ersichtlich sind. 


sen, dass er aussteigen musste. Höhe: 4000 
Mtr. Uffz. Buder meldet Luftkampf mit einer 
Lancaster in 4000 Mtr. Höhe, Ofhr Rindler 
seit diesem Einsatz vermisst.“ 

Die nächsten 17 Tage gab es für die Grup- 
pe keinen einzigen Einsatz von Hangelar aus. 
Erst am 21. November 1944 starten sieben 
Bf 109, um gegen Bomber der RAF über Bo- 
chum zu kämpfen. Im Kriegstagebuch steht 
dazu: „1. Einsatz: 18.35 - 19.45 Uhr Erfolg: 
Ofw. Kreibaum meldet wirksamen Beschuss 
einer Lancaster in 4500 Mtr. Höhe. 

2. Einsatz 21.55 Uhr - 22.17 Uhr. Erfolg: 
Keine Feindsichtung. Einsatz wegen schlech- 
tem Wetter abgebrochen.“ 

Hier muss erwähnt werden, dass die Nacht- 
jagdgruppen, die nach der „Wilde-Sau“-Tak- 
tik flogen, regelmäßig Verluste auch ohne 
Feindeinwirkung erlitten, da die Piloten und 
ihre Flugzeuge für Einsätze bei Tag ausge- 
bildet waren. Die eigentlichen Einsätze wa- 
ren meist nur von kurzer Dauer, zwischen 
45 Minuten und zwei Stunden. 
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Am 25. November starten acht Bf 109 um 
19.33 Uhr , um eine Mosquito abzufangen, 
landen jedoch schon eine Stunde später ohne 
Feindsichtung wieder. 

Am 30. November werden sechs Bf 109 
zu einem Einsatz über Duisburg geschickt. 
Im Kriegstagebuch heißt es: „Die gesamte 
zweimotorige Nachtjagd wegen schlechtem 
Wetter nicht gestartet.“ Ab diesem Datum 
dürfen die in Hangelar stationierten Nacht- 
jäger nach eigenem Ermessen starten, „falls 
eigene Erkenntnisse genauer seien als die 
Divisions-Reportage.“ Dadurch würden die 
Kampfbedingungen für die NJG 11 sehr gün- 
stig beeinflusst, wird im Tagebuch notiert. 

Die nächsten Einsätze am 3., 4., 6. und 
18. Dezember über Gießen enden alle ohne 
Erfolg. Entweder waren die Jäger zu spät 
über dem Zielgebiet oder ihre FuG 16 wur- 
den durch einen starken Dauerton gestört. 

Am 24. Dezember 1944 erhalten sechs in 
Hangelar stationierte Bf 109 um 17.48 Uhr 
einen Startbefehl. Dieses Mal ist ihr eige- 
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ner Flugplatz sowie der weiter nördlich ge- 
legene Platz Butzweiler Hof das Angriffsziel 
der einfliegenden Bomber. „Uffz. Buder mel- 
det Luftkampf mit zwei Lancaster. Heimat- 
flugplatz Bonn-Hangelar durch Bombentep- 
pich zwei Tage landeunklar. Umleitung der 
sechs eingesetzten Flugzeuge durch Divisi- 
onssprechwelle nach Paderborn und Bönning- 
hardt. Vier Flugzeuge landeten in Dortmund, 
davon Ofw. Kreibaum mit 35 Prozent Bruch, 
ein Flugzeug landete glatt in Bönninghardt. 
Ein Flugzeug (Leutnant Schenk) landete in 
Eschborn mit 40 Prozent Bruch auf dunklem 
Rollfeld. Bonn-Hangelar seit 27.12. wieder 
bedingt nachtlandeklar.“ 

Am 28. Dezember erhalten drei Bf 109 
morgens um 6.23 Uhr ihren Startbefehl. Im 
Kriegstagebuch steht über diesen Einsatz: 
„Vorzeitiger Landebefehl durch eigenen Ge- 
fechtsstand wegen Schlechtwettereinbruchs. 
Startbefehl durch 3. Jagd-Division wurde 
zu spät gegeben. Die Flugzeuge starteten 
bei Angriffsbeginn. Geringe Feindsichtung. 


Glatte Landung aller gestarteten Maschinen 
bei 50 bis 150 m Wolkenuntergrenze und 5 
km Sicht, 10/10 Bedeckung.“ 

Im Einsatzbericht vom Silvestertag 1944 
schleicht sich eine gewisse Frustration ein: 


„Angriffsobjekt Mülheim-Oberhausen, Start- 


befehl für vier Bf 109 6000 m über Platz. 
Erfolg: Oblt. Krause meldet den sicheren 
Abschuss einer Lancaster um 18.50 Uhr in 
5400 Mtr. über Objekt. Uffz Buder meldet 
Luftkampf mit einer Lancaster in 5000 Mtr. 
Höhe. Beschuss durch gegnerischen Heck- 
schützen mit Treffern in der rechten Flan- 
ke und Luftschraube. Trotzdem alle Besat- 
zungen durch gute Divisions-Reportage ge- 
führt, rechtzeitigam Objekt waren, wurden 
nur spärlich Feindsichtungen gemeldet, da 
die Angriffspunkte sehr verstreut waren und 
dadurch kein geschlossenes beleuchtetes Ob- 
jekt entstand. Die Anflugrichtung der Bom- 
ber-Masse war nicht erkennbar, daher auch 
kein Einschleusen zum hellen Objekt hin 
möglich. Im Gebiet westlich der Angriffsob- 
jekte waren beste Scheinwerferbedingungen, 
trotzdem keine Erfassungen, vermutlich we- 
gen der Unbeweglichkeit der Scheinwerfer- 
besatzungen.“ 

Am Neujahrstag 1945 wird die Kritik deut- 
licher. Im Einsatzbericht steht: „Erfolge: kei- 
ne. Trotz bester Scheinwerferbedingungen 
auf den An- und Abflugkursen der Viermot- 
Verbände k ein e Erfassungen, wahrschein- 
lich wegen ungenügender Ausbildung oder 
Übung der Scheinwerferbesatzungen.“ 


Angriff auf den Flugplatz 
bleibt ohne Folgen 


Am 7. Januar treffen 13 Flugzeugführer der 
Nachtjagd-Ergänzungsgruppe Ludwigslust 
ist Hangelar ein, ihre Namen werden nicht 
erwähnt. Am 10. Januar wird der Platz bei 
Tage angegriffen. Rund 400 Bomben fallen 
auf den Flugplatz. Es gibt laut Kriegstage- 
buch keine Personen- oder Materialverluste, 
auch die Landebahn wird nicht getroffen. 
Das Einsatztagebuch der I./NJG 11 endet 
mit einem Eintrag vom 12. Januar 1945, in 
dem die Umgliederung des NJG 11 beschrie- 
ben wird. Dort heißt es: „Aufstellungsbefehl 
der IIL./NJG 11 gemäß Bezug Gen. Kdo. I. 
J.K. Qu I b (...) vom 4.1.1945. Bisherige 3. 
Staffel 1./NJG 11 umbenannt in 7. Staffel 
I1./NJG 11.“ 

Überraschend ist bei der Auswertung des 
Kriegstagebuchs, dass zwischen November 
1944 und Januar 1945 von der 3. Staffel der 
1./NJG 11 nur 15 Einsätze (mit jeweils meh- 
reren Flugzeugen) geflogen wurden. Das Ver- 
fahren „Wilde Sau“, bei dem Tagjäger nachts 
eingesetzt wurden, um auf Sicht gegen Mos- 
quito-Pfadfinder und Bomber zu fliegen, war 
nach Anfangserfolgen ein Fehlschlag, was 
sich in den sonst sachlich verfassten Tage- 
bucheinträgen widerspiegelt. 

Volker K. Thomalla 
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Hanns Klemm 
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ie Franzosen sind Klemms Rettung. Als 
D:: am 28. April 1945 in den Raum 
Böblingen einmarschieren, ist der Alp- 
traum des Dritten Reichs für ihn vorbei. Zwei 
Jahre zuvor war er aus der NSDAP ausge- 
treten. Deren Ideologie war ihm schon lan- 
ge zuwider gewesen. Im März hatte ihn die 
Gestapo zum wiederholten Mal verhaftet, ge- 
schlagen, eingesperrt und in die Psychiat- 
rie eingeliefert. Schließlich sollte er vor ein 
Standgericht gestellt werden. Hanns Klemm 
entging zwar knapp einem möglichen Todes- 
urteil, doch sein Lebenswerk hatten ihm die 
Nazis damals schon längst genommen. 
Klemms Weg zum Flugzeugbauer, der wie 
kaum ein anderer die Idee des Leichtflug- 
zeugs als Sportgerät verfocht, war nicht un- 
bedingt vorgezeichnet. Geboren am 4. April 
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112. Klemm L 25 flogen beim Deutschlandflug 1935 mit. 
Vorn eine L25d der DLV-Flieger-Untergruppe NETTES 


Seine Flugzeuge wurden In den 20er 
und 30er Jahren zum Inbegriff des 
Leichtflugzeugbaus in Deutschland. Für 
seine christliche Überzeugung wider- 
setzte sich Hanns Klemm den Nazis. 
Faktisch schon enteignet, entging er 
1945 nur knapp einem Standgericht. 


1885 in Stuttgart, erwarb er nach vierjäh- 
rigem Studium an der dortigen technischen 
Hochschule 1907 sein Diplom als Bauinge- 
nieur. Gut zehn Jahre bekleidete er verschie- 
dene Posten in diesem Feld, unter anderem 
bei den Württembergischen Staatsbahnen 
und als wissenschaftlicher Assistent an der 
Stuttgarter Hochschule. 

Erst 1917 kam Klemm mit dem Flugzeug- 
bau in Berührung, als er als Statiker beim 
Luftschiffbau Zeppelin antrat. Nur wenige 
Monate darauf wechselte er zu Ernst Hein- 
kels Hansa-Brandenburg-Flugzeugwerken in 
Briest. Er kannte Heinkel aus seiner Stuttgar- 
ter Studentenverbindungszeit. Doch schon 
bald wollte er zurück in seine schwäbische 
Heimat. Im April 1918 trat er in die Dien- 
ste von Daimler in Sindelfingen. Mit gerade 





einmal einem Jahr Erfahrung in der Flug- 
zeugkonstruktion wurde Klemm der Chef- 
konstrukteur des Flugzeugbaus der Daimler- 
Motoren-Gesellschaft. Hier entstanden seine 
ersten beiden Flugzeuge, der Jagdeinsitzer 
L 11 und der Aufklärer L 14. Beide wurden 
noch vor Kriegsende in Adlershof geprüft, wo 
ihnen gute Leistungen bescheinigt wurden. 

Unter dem Diktat des Versailler Vertrags 
war auch für Klemm erst einmal Schluss mit 
dem Flugzeugbau. Daimler machte ihn zum 
Chefkonstrukeur seiner Karosseriefertigung. 


Klemm entwickelte die Idee 
des einfachen Leichtflugzeugs 


Doch Klemm hatte Feuer für den Flug- 
zeugbau gefangen. Er wollte ein Flugzeug 
schaffen, das vor allem sehr wirtschaftlich zu 
betreiben sein sollte. Das hieß: Es musste sehr 
leicht werden, um mit einem PS-schwachen 
sparsamen Motor auszukommen. 1918/19 
baute Klemm in aller Heimlichkeit die L 15, 
einen zweisitzigen, freitragenden Schulterde- 
cker, den er zunächst mit einem nur 7,5 PS 
schwachen Indian-Motorradmotor bestückte. 
Ein Startversuch, der einzige für längere Zeit, 
misslang. Erst 1922/23 wurde die L 15 wie- 
der erprobt. 

Noch unter dem Dach von Daimler ent- 
wickelte Klemm die Daimler-Klemm L 20 
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Im Jahr 1956 versuchte Klemm einen Neuanfang mit der KI 107 
(oben). Die KI 35 gehörte zu Klemms erfolgreichsten Flugzeugen. 


Diese L 25d mit Siemens Sh 13 flog für die Missions-Verkehrs-Ar- 
beitsgemeinschaft (MIVA) in Neuguinea (re.). Unten eine L 20 bei 
einem Flugtag bei Siegen 1927. Im Hintergrund eine Espenlaub E Il. 





und die zweimotorige L 21 als Wettbewerbs- 
flugzeug für den Deutschen Rundflug 1925. 

Trotz der gut verkauften L 20 sollte mit 
dem Flugzeugbau nach dem Zusammen- 
schluss von Daimler und Benz Schluss sein. 
Doch Klemm wollte weitermachen. In ei- 
ner Art Management-buy-out machte er 
sich 1926 mit der Klemm Leichtflugzeug- 
bau GmbH in Böblingen selbständig. Es war 
der Beginn einer kurzen, aber atemberau- 
benden Erfolgsgeschichte. Inzwischen war 
Robert Lusser, später Entwicklungschef 
von Messerschmitt, zu Klemm gestoßen. 
Auf Basis der L 20 entwickelte er 1928 die 
L 25a. Der erfolgreiche Tiefdecker bedeutete 
den vielleicht wichtigsten Schritt für die Flug- 
zeugbaufirma. In vier Jahren verfünffachte 
sich die Zahl der Mitarbeiter auf 250. 1932 
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baute Klemm 25 L 25 und L 26 pro Monat. 
Schon im Jahr zuvor hatte Lusser daneben 
mit der Klemm 31 und Klemm 32 die ersten 
Kabinen-Reiseflugzeuge konstruiert. 

Die Nationalsozialisten brachten Klemm, 
wie allen anderen Flugzeugherstellern, 1933 
das Ende des freien Unternehmertums. Fort- 
an durfte er nur noch Aufträge vom RLM 
annehmen. Mehr oder weniger freiwillig trat 
er der NSDAP bei. Dennoch blühte seine 
Firma. Die L 25 erhielt einen neuen Flügel 
und wurde für die Großserie optimiert. Als 
L 25d (später Kl 25) wurde sie in den 30er 
Jahren zu einem der wichtigsten Trainings- 
flugzeuge des Deutschen Luftsportverbandes 
(DLV). Eine RLM-Bestandsliste wies im Mai 
1940 immer noch 194 Kl 25 aus, drei Jahre 
später waren es nur noch drei. Alle anderen 






Fotos: DEHLA (5), KL-Dokumentation 





waren nach einem Befehl vom 16. März 1943 
verschrottet worden. Noch einen weiteren 
berühmten Trainer baute Klemm: die vom 
Lusser-Nachfolger Friedrich Fecher 1934 
konstruierte Kl 35. Über 1300 Stück fertig- 
te Klemm allein für die Luftwaffe. 

Holz blieb für Klemm zeitlebens der 
Flugzeugbauwerkstoff seiner Wahl. Mit ei- 
ner neuen Halbschalen-Holzbauweise pro- 
movierte er 1937. Und er entwickelte den 
sogenannten Klemm-Leim, der große Vor- 
teile gegenüber den bis dahin verwendeten 
Kasein-Leimen bot. 

In den Kriegsjahren war Klemm schon 
längst nicht mehr Herr im eigenen Hause. 
Schon 1937 hatten ihn die Nazis als poli- 
tisch unzuverlässig eingestuft. Schon lange 
musste er für andere Hersteller produzieren. 
Als er sich dem Befehl widersetzte, Kompo- 
nenten für die Me 163 zu produzieren, wurde 
er als Geschäftsführer abgesetzt. Die Firma 
musste er seiner Frau überschreiben, um sein 
Vermögen zu retten. Sie wurde dennoch von 
den Nazis beschlagnahmt. 

Bei Kriegsende war Klemms Lebenswerk 
zerstört, sein Haus abgebrannt, die Firma 
demontiert. Er zog sich nach Bayern zurück. 
Mitte der 50er Jahre versuchte Klemm mit 
Ludwig Bölkow einen Neuanfang im Flug- 
zeugbau. Sie legten beim Apparatebau Na- 
bern die Kl 107 von 1940 in der von Klemm 
entwickelten Halbschalenbauweise neu auf. 
Nur 55 wurden gebaut. Bölkow entwickelte 
die Kl 107 später zur Bo 207 weiter. Klemm 
verstarb am 30. April 1961 im bayerischen 
Fischbach. 

Heiko Müller 
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DHC-2 Beaver 


Die DHC-2 Beaver ist bis  . ) 
heute für viele derinbe- 
griff des Buschflugzeugs. Sie.” 
war 1947 nach dem Trainer 
Chipmunk erst das zweite L 
ständige Design von de Havilland 
Canada. In 65 Länder wurde 

der robuste Schulterdecker mit 
viel Erfolg exportiert. Noch heute 


fliegen einige Exemplare. 
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Die DHC-2 ist das wohl erfolgreichste Buschflugzeug weltwei 


Eine für 
(fast) alles 
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Die Beaver be- 
währte sich bei 
Buschpiloten 
weltweit. Die US Air 
Force und Army 
waren die ersten 
militärischen Nutzer. 
Foto: KL-Dokumentation 
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DHC-2 Beaver 





omen est omen. Schon der Beiname 

der DHC-2 lässt ahnen, wofür dieses 

Flugzeug gemacht wurde. Beaver, zu 
deutsch Biber, das klingt nach Wildnis. Ge- 
nau für Einsätze abseits der Zivilisation, in 
den Polarregionen genau wie in tropischen 
Gebieten, sollte der Schulterdecker dienen 
wie kaum ein anderes Flugzeug. Nicht um- 
sonst hatte de Havilland Canada, bevor noch 
der erste Strich am Zeichenbrett gezogen war, 
über 80 Buschflugzeugbetreiber weltweit ge- 
fragt, was sie sich von einem für sie idealen 
Flugzeug erwarten würden. Dass sich ein 
solches Flugzeug auch für ähnlich gelager- 
te militärische Verwendungen eignen wür- 
de, lag nahe und machte seine Entwicklung 
für den Hersteller aus Toronto wirtschaftlich 
noch interessanter. 

Mit dem Rüstzeug aus der Befragung mach- 
ten sich die Ingenieure Anfang Oktober 1946 
ans Werk. Nur zehn Monate später, genau 
am 16. Augsut 1947, flog der Prototyp der 
DHC-2 Beaver zum ersten Mal. Es war der 
Jungfernflug eines Flugzeugs, das auf seine 
ganz eigene Weise die Buschpiloten auf der 
ganzen Welt begeistern sollte. Nicht ohne 
Grund wurden bis 1968 exakt 1631 Beaver 
gebaut. Für einen lupenreinen Buschflugspe- 
zialisten ist das eine enorme Zahl. Die Ent- 
wicklungsabteilung von de Havilland Canada 
setzte die Ideen für die DHC-2 Beaver (die „2“ 
steht für die zweite eigene Konstruktion des 
Herstellers nach der DHC-1 Chipmunk) in 
einer äußerst robusten Konstruktion um. Ein 
möglichst einfacher Aufbau sollte die War- 
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Zu den Fahrwerksoptionen gehörte auch diese Kombi-Variante mit hochziehbaren 
Ski. Das erlaubte den Betrieb sowohl auf Schneeflächen als auch normalen Pisten. 


tung des Flugzeugs beim Betrieb auch unter 
schwierigen Bedingungen in allen Klimazo- 
nen einfach machen. Nicht weniger wichtig 
waren ausgesprochene Kurzstart und -lande- 
qualitäten, kurz STOL-Eigenschaften. Die 
Ingenieure wählten für die Beaver eine reine 
Metallbauweise. Dabei gaben sie der vorde- 
ren Rumpfsektion bis zum Kabinenende eine 
tragende Stahlrohrgitterstruktur. Verkleidet 
war sie mit teilweise abnehmbaren Alu-Ver- 





kleidungen, um zu Wartungs- oder Repara- 
turarbeiten schnell an die darunter liegenden 
Komponenten gelangen zu können. Die Ka- 
bine nahm bis zu sieben Passagiere auf. Da- 
bei ließ sich die Bestuhlung zur Aufnahme 
von Fracht schnell ausbauen. Große Türen, 
die zum Beispiel zum Abwerfen von Ver- 
sorgungsgütern schnell ausgehängt werden 
konnten, erlaubten die Beladung auch mit 
sehr sperriger Fracht. Unter dem Kabinen- 
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INTER GETESTET FAN ETETER 
Von Anfang an war die DHC-2 Beaver auch 
mit Schwimmern oder für den Land- und 
Wasserbetrieb als Amphibium zu haben. 


Für den Start nach einer Umrüstung auf 
Schwimmer nutzte de Havilland Canada 
einen einfachen Startwagen. 


boden, der zur Aufnahme schwerer Lasten 
besonders stabil gebaut war, befanden sich 
drei Tanks mit insgesamt 360 Litern Inhalt. 
Optional gab es noch Langstreckentanks, 
die die Spritkapazität auf 523 Liter erhöh- 
ten. Der Leitwerksträger entstand in kon- 
ventioneller Metallbauweise mit beplankten 
Spanten und Stringern. Auch das Leitwerk 
war eine konventionelle Alukonstruktion. 
Entsprechend dem geplanten Einsatz auch 
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Von vornherein war 
die Beaver für Kältere- 
gionen konzipiert. Ab 
Werk gab es verschie- 
dene Ski-Versionen und 
ein spezielles Ölsystem. 


— Re 


abseits befestigter Pisten war das Fahrwerk 
besonders stabil ausgelegt. Öldruckfedern 
sollten auch härteste Landestöße wirksam 
dämpfen. Für ein Buschflugzeug praktisch 
unverzichtbar waren verschiedene Optionen. 
So konnte eine Schwimmerversion genau- 
so geordert werden wie ein Amphibium für 
den gemischten Betrieb an Land und auf 
dem Wasser. Zudem gab es ein reines Ski- 
Fahrwerk und zusätzlich eine Variante mit 
über die Radlaufflächen hochziehbaren Ski. 

Den abgestrebten Flügel legten die Ent- 
wickler zweiholmig auf. Er besaß einen ein- 
fachen Rechteckgrundriss mit einem auf- 
triebsstarken Profil. Seine Spannweite be- 
trug fast 15 Meter und er zeigte eine relativ 
hohe Streckung. Seine hydraulisch betätigten 
Klappen konnten bis 40 Grad gefahren wer- 
den. Sie waren mit den Querrudern gekop- 
pelt. Wurden sie voll ausgefahren, fuhren 
auch die Querruder um 15 Grad nach unten. 
Diese Kombination verlieh der Beaver gute 
STOL-Eigenschaften. Voll beladen hob sie 
nach 236 Metern ab, bei etwa 30 km/h Ge- 
genwind kam sie nach knapp 100 Metern frei. 
Die Überlagerung von Klappen und Querru- 
dern sorgte im Langsamflug gleichzeitig für 
eine deutliche aerodynamische Schränkung 
des Flügels und damit für gute Flugeigen- 
schaften in Grenzflugzuständen. 

Den Antrieb besorgte ein Pratt & Whit- 
ney R-985 Wasp Junior. Der Neunzylinder- 
Sternmotor stemmte 450 PS auf die Kur- 
belwelle. Ein Hamilton Standard Constant- 
Speed-Zweiblattpropeller setzte seine Kraft 
in Vortrieb um. In Sachen Motorperipherie 
hatten die Entwickler von vornherein auch 
an Maßnahmen für den Betrieb unter ark- 
tischen Bedingungen gedacht. Ein spezielles 
Ventil erlaubte das schnelle Ablassen des Öls 
aus dem Pratt & Whitney nach der Landung. 


Um das Anlassen bei extrem niedrigen Tem- 
peraturen zu erleichtern, konnte der Pilot 
vor dem Start heißes Öl über einen Stutzen 
im vorderen Teil der Kabine einfüllen und 
so den Motor vorwärmen. 

Bei der Erprobung zeigte sich schnell, dass 
die DHC-2 Beaver die in sie gesetzten Er- 
wartungen erfüllte. Nur wenige Änderungen 
waren notwendig. 


Bald enteckten die Militärs 
das Potenzial der Beaver 


Schnell fand das neue Flugzeug Käufer 
in vielen Regionen der Welt. Personen- und 
Frachttransport, Waldbrandüberwachung, 
Ambulanzflüge, Luftbildvermessunge und 
vieles mehr gehörten zu seinen vielfältigen 
Einsatzgebieten. 

Trotz des guten Starts in den Markt: Erst 
die militärische Verwendung der DHC-2 Bea- 
ver brachte de Havilland Canada den wirt- 
schaftlichen Durchbruch mit dem Flugzeug. 
Im Jahr 1950 suchten die USAF und US Army 
ein neues Mehrzweck-Verbindungsflugzeug. 
Zunächst orderte die US-Regierung zur Er- 
probung sechs DHC-2 Beaver, vier für die 
USAF und zwei für die Army. Die Tests fan- 
den auf der Wright-Patterson Air Force Base 
statt. Im Februar 1951 fiel die Entscheidung 
zugunsten des kanadischen Flugzeugs. Im 
gleichen Jahr begann die Fertigung für die 
US-Streitkräfte unter der Bezeichnung L-20, 
ab 1962 wurden sie als U-6 bezeichnet. 

Bis 1959 lieferte de Havilland Canada 981 
L-20/U-6 an den nordamerikanischen Nach- 
barn, der weitaus größte Teil ging an die US 
Army, etwa 200 erhielt die USAF. Im Korea- 
krieg und später in Vietnam erfüllte die Bea- 
ver bei der Army vielfältige Aufgaben. We- 
gen ihrer guten Langsamflugeigenschaften 
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Fotos: KL-Dokumentation 


el EINTERTESETEREB DHC-2 Beaver 
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DHC-2 Beaver 


Erstflug: 16. August 1947 
Sitzplätze: 7 bis 8 

Produktion: 1947 bis 1968 (1631 
Stück) 

Motor: Pratt & Whitney R-985 Wasp 
Junior 

Leistung: 450 PS/331 KW 

Propeller: Hamilton Standard 
Zweiblatt Constant-Speed 
Spannweite: 14,64 m 

Länge: 9,24 m 

Flügelfläche: 23,2 m? 

Leermasse: 1361 kg 

max. Flugmasse: 2313 kg 

max. Flächenbelastung: 99,6 kg/m? 
zul. Höchstgeschw.: 290 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 225 km/h 
Mindestgeschwindigkeit: 97 km/h 
Startrollstrecke: 170 m 
Landerollstrecke: 152 m 
Steigleistung: 5,2 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 5490 m 
Reichweite: bis 1252 km 
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Die königlich niederländische Lufwaffe flog die DHC-2 Beaver vor allem 
in ihren Überseegebieten (oben). Ab Ende 1964 lieferte de Havilland 
Canada die Beaver nur noch in der Version mit einem PT6A-20 aus. Die 


Propellerturbine gab ihr ein signifikantes Leistungsplus (rechts). 


konnte sie Nachschubgüter sehr genau über 
dem Dschungel abwerfen, transportierte ver- 
letzte Soldaten, legte Kabel, flog als Feuer- 
leitflugzeug und vieles mehr. Die USAF setzte 
ihre L-20/U-6 überwiegend im äußersten 
Norden der USA ein. Sie war ideal, um die 
meist weitab von Flugplätzen liegenden Ra- 
ketenstellungen des Strategic Air Commands 
zu versorgen. 

Aber nicht nur die US-Streitkräfte nutzten 
die DHC-2 Beaver. Zu den militärischen Kun- 
den gehörten unter anderem Kolumbien, Chi- 
le, Argentinien und die Dominikanische Re- 
publik. Auch in Finnland, den Niederlanden 
und bei der RAF wurde die Beaver einge- 
setzt. Zum Teil handelte es sich dabei um 
Flugzeuge aus US-Beständen. 

Bis 1968 lief die Fertigung der Beaver bei 
de Havilland Canada. Vor allem ihr Pratt & 
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Whitney-Sternmotor war zu diesem Zeitpunkt 
längst veraltet. Deshalb war sie 1963 zur 
DHC-2 Mark III Turbo-Beaver aufgerüstet 
worden. Jetzt ersetzte eine Pratt & Whitney 
PT-6A20 Propellerturbine den Kolbenmotor. 


Kurz vorm Produktionsende 
erhielt die Beaver eine Turbine 


Das leichte, aber mit 579 shp deutlich 
stärkere PT6A-20 brachte der Beaver einen 
deutlichen Leistungsschub. Aus Schwer- 
punktgründen musste die Bugsektion we- 
gen des geringen Gewichts der Propeller- 
turbine verlängert werden. Dabei rückte auch 
das Cockpit etwas vor die Tragflügel. Das 
Seitenleitwerk wurde wegen der höheren 
Motorleistung vergrößert. Mehr Zuladung, 
kürzere Startstrecken und bessere Steiglei- 


In Europa nutzten unter anderem die 


finnische Luftwaffe (0.) und die British 
Army (li.) die Beaver. Die Briten wollten 
zunächst englische Leonides-Motoren 
ORLEREHSS TE] lg el RUTETTeRTTT.TTe] 


stung waren das Ergebnis. Neben dem Leis- 
tungsplus gab es einen weiteren wichtigen 
Grund für die Ausrüstung mit der PT-6A-20: 
Das für Kolbenmotoren benötigte Avgas war 
schon damals in einigen abgelegenen Regi- 
onen schwerer verfügbar war als Kerosin. Im 
Winter 1964/65 wurden die ersten Turbo- 
Beaver ausgeliefert. Bis zum Produktionsen- 
de produzierte de Havilland Canada noch 60 
Flugzeuge dieser Version. Anfang der 80er 
Jahre bot der Hersteller noch ein Umrüstkit 
auf die Propellerturbine an. 

Für manchen Besitzer ist die DHC-2 Bea- 
ver ein unverwüstliches Buschflugzeug ohne 
echte Alternative geblieben. Selbst heute, 
bald sieben Jahrzehnte nach dem Erstflug, 
fliegen noch immer einige dieser ewig jun- 
gen Oldtimer auf allen Kontinenten. 

Heiko Müller 
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Fotos: KL-Dokumentation; Zeichnung: Redemann 














_ Wal-Flug | Route in die USA 


Die für den Flug in die USA 
vorgesehenen Wale trugen 
die Namen „Atläntico“ und 
„Pacifico", hier letzterer bei 
der Taufe in Kolumbien 1925. 


ng‘ 


ie» 


» 
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Das Condor-Syndikat in Kolumbien 


er ‘ 
Mr [ ) 


Mitte der 20er Jahre wollte ein deutsch-kolumbianisches 
Unternehmen eine regelmäßige Flugverbindung 

von Süd- nach Nordamerika ins Leben rufen. Mit zwei 
Dornier Wal ging es von Kolumbien nach Florida. 

Der Plan scheiterte aber an politischen Widerständen. 


ier Jahre nach der Aufnahme des Be- 
V:: 1919 verfügte das deutsch-ko- 
lumbianische Unternehmen SCADTA 
(Sociedad Colombo Aleman de Transportes 
A£reos) über ausgiebige Erfahrungen im Luft- 
verkehr. Als erste erfolgreiche Fluglinie in La- 
teinamerika betrieb man eine Flotte von Jun- 
kers F13. Aufgrund der soliden finanziellen 
Situation der Firma kam Fritz Hammer, einer 
der führenden Piloten der SCADTA, auf die 
ehrgeizige Idee, Südamerika mit den USA zu 
verbinden. Zu diesem Zeitpunkt gab es noch 
keine regelmäßigen Verbindungen zwischen 
diesen Regionen. Außerdem zeigten die Re- 
gierungen in Mittelamerika Interesse an einer 
Anbindung, denn bisher liefen die Transporte 
fast ausschließlich über Schiffswege. 
Im Juni 1924 schickte die SCADTA Fritz 
Hammer nach Deutschland, um nach geeig- 
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neten Flugzeugmustern Ausschau zu halten. 
Der ehemalige Marineflieger kaufte schließ- 
lich zwei Dornier Wal. Sie wurden zur Be- 
förderung von acht bis neun Passagieren mit 
einer Kabine im vorderen Bereich ausgestat- 
tet. Die Besatzung bestand aus drei bis vier 
Mann. Als Antrieb dienten zwei Rolls-Roy- 
ce Eagle IX. 

Die Anschaffung war aber nur möglich 
dank der Gründung eines eigenen Unterneh- 
mens: Am 5. Juni 1924 wurde das Condor 
Syndikat ins Leben gerufen. Peter von Bauer, 
der Hauptanteilseigner der SCADTA, nahm 
weitere deutsche Investoren wie den Lufthan- 
sa-Vorgänger Deutsche Aero Lloyd AG und 
die Handelsfirma Schlubach Theimer mit ins 
Boot. Als Direktor war Fritz Hammer tätig. 

Die Wal-Flugboote wurden von CMASA 
im italienischen Pisa gebaut und erhielten 








die Kennungen I-DOAR und I-DALG. Die 
Flugversuche begannen am 18. Oktober 1924. 
Die Auslieferung verzögerte sich aber, da eine 
Maschine an einer Propagandaveranstaltung 
von Mussolini in Rom teilnahm. Auf dem 
Rückweg nach Pisa kollidierte sie mit einem 
Macchi-Wasserflugzeug und wurde schwer 
beschädigt. So konnten die beiden Wale erst 
am 25. Januar 1925 ihre Schiffsreise nach 
Südamerika antreten. 

Ursprünglich sollten sie im kolumbia- 
nischen Barranquilla wieder zusammenge- 
baut werden, doch die Eisenbahnbrücken 
auf dem Weg vom Hafen Puerto Colombia 
waren zu klein. Also entschloss sich das Syn- 
dikat, ein Feld an der Küste von Curacao zu 
kaufen. Mitte 1925 kamen die Wale schließ- 
lich dort an und führten nach der Montage 
erste Flüge durch. Am 2. August 1925 flog 
eine Mannschaft unter der Leitung von Frei- 
herr von Buddenbrock die Maschinen nach 
Barranquilla. Nach ihrer Ankunft erhielten 
sie die Namen „Atläntico“ und „Pacifico“ so- 
wie die kolumbianischen Kennzeichen A-19 
und A-20. 

Nach der Genehmigung der US-Regierung 
zum Überflug des Panamakanals brachen von 
Buddenbrock und Hammer am 10. August 
1925 mit ihren Dornier Wal auf. Als Passa- 
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Der „Atläntico“ kehrte 1925 nach 
Deutschland zurück (unten). Links: der 
Schwester-Wal in West Palm Beach. 


Amatil@ 
San Jose 


La Libertad 
Managua®& 


Die Wale wurden 
im italienischen Pisa 
gefertigt (links). 





gier war Dr. von Bauer an Bord, der auf dem 
Weg mit den jeweiligen Ländern kommerzi- 
elle Vereinbarungen treffen sollte. Die erste 
Etappe führte von Barranquilla nach Carta- 
gena. Von dort aus ging es zwei Tage später 
nach Cristöbal und Colön in Panama. Am 14. 
August starteten sie nach Puerto Limön an 
der Karibikküste von Costa Rica. Hier reiste 
von Bauer auf dem Landweg nach San Jose 
de Costa Rica weiter, um sich mit dem Prä- 
sidenten des Landes zu treffen. Der Abste- 
cher des Geschäftsmanns hatte Erfolg: Beide 
Seiten vereinbarten regelmäßige Flüge nach 
Costa Rica. 

Am 17. August brachen die Flugboote nach 
San Juan del Norte in Nicaragua auf. Ein 
Tropensturm sorgte allerdings für eine unge- 
plante Zwischenlandung auf dem San-Juan- 
Fluss. Nach Besserung des Wetters setzten 
sie ihre Reise fort, und von Bauer konnte 
den Präsidenten von Nicaragua in Managua 
aufsuchen. Schon einen Tag später ging die 
Tournee weiter mit Stopps in Honduras und 
El Savaldor. Am 24. August kam die Dele- 
gation in Guatemala an, wo sie eine ganze 
Woche für Verhandlungen blieb. 

Am 2. September flogen die zwei Wale 
Richtung Puerto Barrios an der nördlichen 
Küste Guatemalas. Zwei Tage später lande- 
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ten sie nach einem kurzen Aufenthalt in Be- 
lize bei der mexikanischen Stadt Cozumel. 
Knapp zwei Wochen später stand der Flug 
nach Havanna auf Kuba an. Von dort aus 
sollte es nach Key West in Florida gehen, 
aber die US-Regierung verweigerte zunächst 
ihre Zustimmung. 


Die US-Regierung verweigert 
die Einreisegenehmigung 

Erst die Intervention des Zeppelin-Vertre- 
ters in den USA, Werner von Meister, machte 
den Flug möglich. Allerdings durfte nur der 


„Pacifico“ in die USA einfliegen. Die Rou- 


te führte von Key West nach Palm Beach. 
Leider gestaltete sich auch der Rückflug als 
schwierig: Nach der Landung bei Havanna 
forderte die kubanische Regierung eine große 
Geldsumme für Importrechte und untersagte 
kommerzielle Flüge in das Land. Schließlich 
wurden beide Flugboote per Schiff zurück 
nach Europa geschickt, um dort überholt 
zu werden. 

Trotzdem reiste von Bauer nach Washing- 
ton und traf mit Hilfe des kolumbianischen 
Botschafters den US-Präsidenten John Calvin 
Coolidge, um ihn von der Notwendigkeit ei- 
ner Verbindung von Süd- und Nordamerika 
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Gruppenfoto vor dem Flug: Das Komman- 
do führten die Piloten von Buddenbrock 
(5. v. li.) und Hammer (2. v.re.). 


auf dem Luftweg zu überzeugen. Außerdem 
rief er als US-Partner des Condor-Syndikats 
die Firma Inter-American Airways in De- 
laware ins Leben. Gleichzeitig begab sich 
Fritz Hammer nach New York, um örtliche 
Investoren zu gewinnen. Die USA sahen die 
deutschen Bestrebungen jedoch als Gefahr 
für ihren Führungsanspruch in Amerika und 
verweigerten ihre Zustimmung. Stattdessen 
gründeten sie im Jahr 1927 die Pan Ameri- 
can Grace Airways und 1929 die New York, 
Rio & Buenos Aires Lines. 

Nach dem Scheitern des Vorhabens stieg 
von Bauer aus dem Condor-Syndikat aus und 
behielt als Kompensation den Wal „Pacifico“. 
Dieser flog später bei der Mitte 1927 gegrün- 
deten Companiia Aeromaritima de Colombia 
mit ausschließlich kolumbianischen Anteils- 
eignern. Der „Atläntico“ — mittlerweile mit 
der deutschen Kennung D-1012 - gelangte 
über Montevideo in Uruguay nach Brasilien. 
Dort wollte Fritz Hammer mit dem Sindi- 
cato Cöndor einen brasilianischen Ableger 
seiner Firma schaffen und damit die Positi- 
on deutscher Luftverkehrsunternehmen in 
Südamerika weiter stärken. Die Pläne wur- 
den letztendlich durch den Ausbruch des 
Zweiten Weltkriegs vereitelt. 

Santiago Rivas 
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Fotos: Sammlung Rivas, DEHLA (1) 


Klemm 25 








Drehzahlmesser und Fahrtmesser sind außen- 
bords montiert und für beide Insassen ablesbar. 


Die hellblaue Farbe ist für eine L25d 
ungewöhnlich. Klemm lieferte die 


Flugzeuge fast durchweg naturfarbig aus. 
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Das Flugverhalten der 
Klemm E 258 ist ge Fehl 
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Heute ist die Klemm bei der Flugsportgruppe Hanns Klemm in Eutingen 
zu Hause - ganz in der Nähe ihres Geburtsortes Böblingen. 





Originale Klemm L 25d wieder flugfähig 


Der Botschafter 


Fast drei Jahrzehnte stand die Klemm 25 am 
Boden, nun ist sie nach umfassender Restaurie- 
rung wieder am Himmel zu sehen. Das Leicht- 
flugzeug aus dem Jahr 1935 ist eines der ältesten 
flugfähigen Flugzeuge in Deutschland. 


lles so lassen, nichts verän- 
dern!“, lautete der Kommen- 
tar von Klaus Plasa nach dem 
Erstflug. Ein schöneres Urteil 
aus dem Mund des oldtimer- 
und Klemm-erfahrenen Test- 
piloten hätten sich die Mitglie- 
der der Flugsportgruppe Hanns 
Klemm an diesem regnerischen 
21. April nicht wünschen können, 
nachdem ihre D-EJOL auf der 
Grasbahn des Flugplatzes Eutin- 
gen zurück zum Startplatz gerollt 
war. Schon Klaus Plasas Freu- 
denrufe aus 200 Metern Höhe 
hatten ihnen bestätigt, dass er 
Spaß hatte mit dem fast 80 Jah- 
re alten Flugzeug. 
Nach dessen erfolgreichem 
Erstflug nach 28 Jahren Stand- 


zeit und einer umfassenden Re- 
staurierung kann diese Klemm 
als das drittälteste flugfähige 
Flugzeug in Deutschland gelten. 

Die beiden anderen sind eben- 
falls Klemm-Flugzeuge: Im Un- 
terschied zur D-EJOL handelt es 
sich bei der L 25 D-EBMX des 
BMW-Konzerns aus dem Jahr 
1927 und der D-EFTE des Flie- 
genden Museums in Großenhain 
aus dem Jahr 1929 um frühe a- 
Versionen, die sich in vielen De- 
tails von der für die Massenpro- 
duktion optimierten L 25d un- 
terschieden. 

Es ist verständlich, dass die 
Mitglieder der Flugsportgruppe 
Hanns Klemm in Eutingen den 
Erstflug mit großen Emotionen 


Beim Erstflug am 21. April 2013 
saß Klaus Plasa am Steuer. 


verfolgt haben, schließlich haben 
sie und weitere Ehrenamtliche 
seit Jahren auf diesen Tag hinge- 
arbeitet und sehr viel Zeit mit der 
Restaurierung verbracht. Im Jahr 
2009 hatte der Verein das Flug- 
zeug aus den Händen der Stadt 
Böblingen in seine Obhut genom- 
men und mit der Wiederherstel- 
lung der Flugfähigkeit begonnen. 

Erstmals zugelassen wurde 
die L 25d VIIR mit der Werk- 
nummer 798 am 4. September 
1934, damals mit dem Kenn- 
zeichen D-ELAH. Erster Halter 
war die DLV-Ortsgruppe Kemp- 
ten. Nach mehreren Halterwech- 
seln wurde sie bei Kriegsbeginn 
stillgelegt und später versteckt. 
Nach dem Krieg übernahm eine 
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Fotos: Frank Herzog 


Klemm 25 


an u 
Hersteller: Leichtflug- 
zeugbau Klemm GmbH, 
Böblingen 

Baujahr der D-EJOL: 1934 
Werknummer: 798 
Besatzung: 2 

Triebwerk: Hirth HM 60R 
Leistung: 82 PS (60,3 KW) 
Länge: 750m 

Höhe: 2,05 m 
Spannweite: 13,00 m 
Flügelfläche: 20,00 m? 
Leermasse: 420 kg 

max. Startmasse: 720 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
160 km/h 


Dienstgipfelhöhe: 4800 m 
Perfekte Proportionen: Die Klemm L 25d gilt vielen als der ästhetischste Tiefdecker. Reichweite: ca. 650 km 






































Der Antrieb der Klemm: ein Hirth-Vierzylinder mit Luftkühlung. 
Es gab ihn in zwei Leistungsversionen. In den 1930ern war der 
Hirth-Reihenmotor ein beliebter Antrieb für Leichtflugzeuge. 


Deutschlands ältestes Flugzeug: Klemm 25a I D-EBMX 


Das älteste flugfähige Flugzeug in 
Deutschland ist die Klemm 25a | D-EBMX 
aus dem Jahr 1928. Nach langer Stand- 
zeit im Museum hat der BMW-Konzern 
sie und ihren BMW-Sternmotor wieder 
ins Leben zurückgerufen. BMW hatte 
das Flugzeug, das 1928 als L 25a in die L 25a. Sie wurden serienmäßig mit dem 
Schweiz exportiert worden war, 1979 40 PS starken Salmson AD9 ausgerüstet. 
von einem österreichischen Sammler Die D-EBMX erhielt den BMW-Motor 
erworben. Danach war es fürmehr als dieses eine Exemplar gibt: ein BMW Xa wahrscheinlich 1932. 

20 Jahre mit anderem Äußeren und dem Fünfzylinder-Sternmotor. Abseits der Ab 1934 lieferte Klemm die L-25-Versi- 
nicht korrekten Kennzeichen D-1638 im Öffentlichkeit absolvierte die alte Dame onen ‚d“ und „e“ mit dem 82 PS leisten- 


Der Motor, der das Interesse des 
BMW-Konzerns geweckt hatte, ist 
zwischen 1931 und 1932 in einer Auflage 
von etwa 40 Stück produziert worden. 
Der BMW-Fünfzylinder war nicht die 
Standardmotorisierung der Klemm 











»| BMW-Museum in München zu sehen nach umfassender Restaurierung ihren den Reihen-Vierzylinder Hirth HM 60R 
B gewesen. Der Konzern, der ja einst als zweiten Erstflug am 22. August 2008in ausschließlich an das RLM. Von dort 

x Flugmotorenhersteller begonnen hatte, Thannhausen. Leider wurde die BMW- wurden sie über den DLV (Deutscher 
£ | erwarb diese Klemm vor allem wegen Klemm kürzlich bei einem Landunfall Luftsportverband) an die Fliegerorts- 
& | ihres Motors, von dem es wohl nurnoch beschädigt. gruppen als Halter verteilt. 

(e} 
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Die tragende Struktur der 


D-EJOL war in gutem Zustand. 
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Haltergemeinschaft in Bonn das 
Flugzeug, es bekam das Kenn- 
zeichen D-EJOL, da die alte 
Kennung nicht mehr verfügbar 
war. Bei der Gelegenheit wurde 
es komplett überholt, es erhielt 
eine neue Eintuchung und eine 
zweiteilige Kabinenhaube. Die 
Wiederzulassung war 1957. 

13 Jahre später wurde der Mo- 
tor komplett überholt. 1972 be- 
kam die D-EJOL die „rote Nase“ 
sowie die Markierungen am Sei- 
tenleitwerk und an den Rand- 
bögen der Flächen. Die Rad- 
verkleidungen bescherte der 
D-EJOL einen Geschwindig- 
keitszuwachs von 10 km/h. 1975 
ging die D-EJOL in den Besitz 
von Rolf Ehmann aus Göppin- 
gen über, der sie vom Berneck 
aus flog. Mit der Zeit wurde ab- 


sehbar, dass eine Grundüberho- 
lung unvermeidlich sein würde, 
zudem war das Flugzeug kaum 
mehr in der Luft. Rolf Ehmann 
entschloss sich daher 1985, die 
Klemm an die Stadt Böblingen 
abzugeben. Die Stadt, in der 
einst Hanns Klemm seine Fa- 
brik hatte, lagerte es ein und 
stellte es gelegentlich aus. Die 
FSG Hanns Klemm Böblingen 
betreute in den folgenden Jah- 
ren das Flugzeug und führte die 
dringendsten Arbeiten durch. 
Es war aber zu erkennen, dass, 
wenn nichts geschähe, der Ver- 
fall weiter fortschreiten würde. 
2009 übernahm der Verein das 
Flugzeug mit dem erklärten Ziel, 
es wieder flugfähig zu machen. 

Im August 2011 schließlich 
konnte die L 25d ihr neues Quar- 


Die fast 80 Jahre alte Klemm. 
hat zwar ein elektrisches % 
System, aber keinen Anlasser. 


tier auf dem Flugplatz Eutingen 
beziehen. 4000 Arbeitsstunden 
seien in die Restaurierung geflos- 
sen, schätzt Stefan Saile. Der Ma- 
schinenbauingenieur war seit Be- 
ginn dabei und so etwas wie der 
Projektleiter. 

Zum Glück war die Klemm zu 
Beginn der Restaurierung insge- 
samt in einem recht guten Zu- 
stand, auch wenn ihr die lange 
Standzeit geschadet hatte. Der 
Hirth-Motor wurde von der Flug- 
werft Stuttgart überholt. Heute 
präsentiert sich die L 25d in 
einem weitestgehend originalen 
Zustand. Ihr vornehmste Aufga- 
be ist nun, meint Saile, als „Bot- 
schafter“ unterwegs zu sein: für 
Böblingen und den Leichtflug- 
zeugpionier Hanns Klemm. [4 

Martin Schulz 
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.. ‚Die vielen Jahre unter freiem Himmel sind nicht spurlos 
an der ältesten erhaltenen Ju 52 vorübergegangen. Dennoch 
präsentiert sich ihr Wellblech noch in passablem Zustand. 
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Museo Nacional de Aerönautica 


Älteste Ju 52 
wird restauriert 


Im argentinischen Museo Nacional de Aerönauti- 
ca hat man sich viel vorgenommen. Die Junkers 
Ju 52 des Museums soll aufwändig restauriert 
werden. Das Flugzeug aus dem Baujahr 1934 gilt 
als die älteste erhaltene Ju 52 weltweit. 


ange Jahre stand sie unter 

freiem Himmel. Witterungs- 
einflüsse und ein Sturm setzten 
der Ju 52 zu. Doch nun soll sie 
in den Werkstätten des natio- 
nalen argentinischen Luftfahrt- 
museums vollständig restauriert 
werden. Nicht allein weil sie als 
das älteste erhaltene Exemplar 
des berühmten Flugzeugmusters 
gilt, ist diese Junkers für die ar- 
gentinische Luftfahrtgeschichte 
bedeutsam. „Deutschland spielte 
einst eine wichtige Rolle bei der 
Entwicklung der Luftfahrt in Ar- 
gentinien, militärisch wie zivil. 
Und dieses Flugzeug ist das Sym- 
bol dafür“, erklärt Oscar Aran- 
da Duranona, der Direktor des 
militärhistorischen Instituts der 
argentinischen Luftwaffe. Zu- 
sammen mit dem deutsch-ar- 
gentinischen Verein kontaktierte 
er die Bayerischen Flugzeughi- 
storiker e.V. aus Oberschleiß- 
heim (www.bayflughist.de), um 
bei diesem Projekt mitzuhelfen. 
Die Geschichte der Junkers Ju 


arte 


Ein Blick in die Flügelwurzel 


. Gut sind die Tanks zu und die acht 


52/3m mit der Werknummer 
4043 begann 1934 in Dessau. 
Bei der Auslieferung trug sie 
den Namen „Kurt Wolff“ und 
die Kennung D-3356, die bald 
darauf in D-ABIS geändert wur- 
de. Erster Betreiber war die Luft- 
hansa. Sie nutzte das Flugzeug 
nur kurze Zeit. Schon 1935 gab 
die Lufthansa die „Kurt Wolff“ 
an ihre brasilianische Tochterfir- 
ma Syndicato Condor ab. Bei de- 
ren Nachfolgegesellschaft Servi- 
cos A&reos Cruzeiro do Sul Ltda. 
flog die Junkers noch 1943. 
Nach Argentinien verschlug es 
das Verkehrsflugzeug zusammen 
mit neun weiteren Exemplaren 
seines Typs im Jahr 1946. Dort 
wurde sie als T-158 „Yapeyü“ bei 
der Luftwaffe unter anderem als 
speziell ausgerüstetes Ambulanz- 
flugzeug eingesetzt. Während ei- 
ner Lepra-Epedemie beförderte 
sie im Rahmen der Operation 


„Misericordia“ (Barmherzigkeit) 


im Oktober 1946 bei 21 Flügen 
178 Patienten auf eine Insel im 





Flügel-Schraubanschlüsse, ein Junkers-Patent, zu erkennen. 


Bei unserem Besuch lagerten der Rumpf und die Flügel noch in 
einem Hangar (links). Bald darauf, am 29. November 2013, wurden 
sie in die Restaurierungswerkstatt gebracht. 
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Fotos: Morasch 
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Fotos: Morasch 


Norden des Landes. Für jeden 
dieser 3000 Kilometer langen 
Evakuierungsflüge benötigte die 
Ju 52 fast 18 Stunden und drei 
Zwischenlandungen. 

1950 zog die Ju 52 die Uni- 
form für einige Zeit aus, Die 
Fuerza Aörea Argentina gab sie 
zur Schädlingsbekämpfung an 
das Landwirtschaftsministeri- 
um ab. Diese Einsätze verlangten 
Mensch und Maschine einiges ab. 
Motoren und Zelle litten sehr un- 
ter den harten Bedingungen der 
Sprüheinsätze. Im Jahr 1956, 
zehn Jahre nach ihrer Ankunft in 
Argentinien, wurde die Ju 52 des- 
halb vorübergehend außer Dienst 
gestellt. Doch schon zwei Jahre 
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später reaktivierte man das Flug- 
zeug. Mit dem Kennzeichen LQ- 
ZBD flog die Junkers abermals in 
der Schädlingsbekämpfung. Bis 
1962 flog sie ihre Sprüheinsätze 
von der Basis Castelar aus, bevor 
sie endgültig stillgelegt wurde. 
Am 18. Juli 1963, vor mittler- 
weile über 50 Jahren, wurde die 
Ju 52 schließlich dem Museo Na- 
cional de Aerönautica übergeben. 
In den Farben der Militärflugge- 
sellschaft Lineas A&reas des Esta- 
do (LADE) wurde sie, zeitweise 
mit der Kennung T-159 versehen, 
am damaligen Museumsstand- 
ort am Flughafen Aeroparque 
in Buenos Aires ausgestellt. 
Im Jahr 2001 trat sie per Tiefla- 





Das Cockpit präsentiert sich erstaunlich komplett, jedoch wartet 
auch dort noch genügend Arbeit auf die Restaurierer. 


Selbst nach 80 Jahren ist die Rumpfstruktur in der Kabine noch 
bestens erhalten (links). Unten das Junkers-Typenschild der Ju 52. 





der, inzwischen hatte sie ihre 
Originalkennung T-158 wieder 
erhalten, ihre Reise zum neuen 
Museum in Moron an. An dem 
Flugplatz des Vorortes der argen- 
tinischen Hauptstadt ist auch die 
Flugschule der Luftwaffe behei- 
matet. 


Restaurierer suchen 
weitere Unterlagen 


Zusammen mit anderen Trans- 
portflugzeugen wurde die T-158 
fortan im Freigelände des Mu- 
seums ausgestellt, Bei einem 
schweren Sturm im April 2012 
erlitt die Ju 52 schwere Schäden. 
Daraufhin wurde sie zerlegt und 


in einem nicht öffentlich zugäng- 
lichen Hangar des Museums ein- 
gelagert. Gegen Ende des vergan- 
genen Novembers hat man sie 
nun in die Restaurierungswerk- 
stätten gebracht. 

Da das Restaurierungsteam 
noch nicht über genügend tech- 
nische Unterlagen verfügt, ar- 
beiten mittlerweile Historiker 
aus Argentinien, Brasilien und 
Deutschland am Lebenslauf der 
Ju 52 und an der Beschaffung 
von Unterlagen, Plänen und Fo- 
tos. Wer helfen kann und möch- 
te soll sich bitte an die folgende 
E-Mail Adresse wenden: ju52- 
mna@bayflughist.de. 

Florian Morasch/BFH e. V. 
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Me 262 ElelsiceTiulejlle 


Mit dieser Me 262 A-1a landete der 
deutsche Pilot Hans Fay am 30. März 
1945 auf dem schon amerikanisch 
besetzten Flughafen Rhein-Main. 


Messerschmitt Me 262 


Sturmvogel 


D; schnelle Messerschmitt Me 
262 gehört zu den bahnbre- 
chenden Entwürfen im Flugzeug- 
bau. Das erste in Großserie ge- 
baute Strahlflugzeug der Welt 
nutzte bereits eine wegweisende 
Konfiguration, die bis heute auch 
von modernen Jets, wie der Boe- 
ing 787 und dem Airbus A350, 
genutzt wird: Die beiden Trieb- 
werke wurden in Gondeln unter 
den Flügeln aufgehängt, das Leit- 
werk konventionell ausgeführt. 


262 stark ähnelnde Konstruktion 
mit deren typischem dreieckigen 
Rumpfquerschnitt. 

Noch bevor die BMW-P3302- 
Triebwerke betriebsbereit zur 
Verfügung standen, startete die 
erste Me 262 V I am 18. April 
1941 mit Fritz Wendel am Steuer 
zum Erstflug. Als Antrieb diente 
dabei ein im Bug eingebauter 
Jumo-210-G-Kolbenmotor mit 
Propeller, der die Flugerpro- 
bung immerhin bis zu einer Ge- 





Dieses Foto zeigt die Flugerprobung der Me 262 A-1. Beim 
Landeanflug war der Jäger am verwundbarsten. 


Messerschmitt Me 262 A 





Die unter anderem mit vier  schwindigkeit von 450 km/h im zweistrahliger Jäger, (Mach 0.86) in 6000 m Höhe 
30-mm-Bordkanonen im Bug Horizontalflug und bis zu 800 Aufklärer und Jagdbomber, Steigzeit auf 6000 m Höhe: 
schwer bewaffnete Me 262 ent- km/h im Bahnneigungsflug er- Nachtjäger 6 min, 48s 
stand als Jäger. Die ersten Ent- möglichte. Besatzung: ein Pilot, in Reichweite mit 1800 I 
würfe für einen einsitzigen Hoch- Der erste Start mit dem Doppelsitzern noch ein 


geschwindigkeits- und Abfang- 
jäger begannen im Oktober 19358 
unter Robert Lusser, noch be- 
vor das Technische Amt im Ja- 
nuar 1939 seine entsprechenden 
„vorläufigen technischen Richt- 
linien LC 7/IIl* dazu herausge- 
geben hatte. Der neue Strahl- 
jäger sollte 900 km/h Höchstge- 
schwindigkeit erreichen können, 
eine Stunde schnellen Reiseflug 
oder eine halbe Stunde Abfang- 
einsatz schaffen und in höch- 
stens 5000 Baustunden produ- 
ziert werden können. Schon im 
Sommer 1939 erschien mit dem 
Projektentwurf P 65 eine, bis auf 
die damals noch nicht gepfeil- 
ten Tragflächen, der späteren Me 
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BMW-P3302-Strahlantrieb er- 
folgte, wie in der letzten Ausgabe 
von Klassiker der Luftfahrt aus- 
führlich dargelegt, am 25. März 
1942. Jedoch sollte das konkur- 
rierende Strahltriebwerk Jumo 
004 der Standardantrieb der Me 
262 werden. Ab der Me 262 V 3 
wurde ein gepfeilter Flügel mit 
einer vorgezogenen Flügelnase 
eingebaut. Die ersten Me 262 
verfügten aber noch nicht über 
das Dreibein-Einziehfahrwerk. 
Stattdessen kam ein Spornrad- 
fahrwerk zum Einsatz, bei dem 
das Heck während des Startlaufs 
zum Abheben mit einem kurzen, 
scharfen Tritt ins Bremspedal 
in die Luft genommen werden 


Bombenschütze/ 
Radarbeobachter 
Antrieb: zwei Junkers- 
Turbojets Jumo 004B-1, 
B-2, -B-3 oder -B-4 mit 
Axialverdichter 

Länge: 10,60 m 
Spannweite: 12,51 m 
Höhe: 3,83 m 
Flügelfläche: 21,70 m? 
Flügelpfeilung: 18,3° 
Kraftstoffvorrat: intern 
1800 I, Zusatztanks im 
Rumpf für weitere 7701, 
externe Zusatztanks für 
weitere 300 | 
Höchstgeschw.: 870 km/h 





Kraftstoff: 480 km auf 
Meereshöhe, 1050 km 
auf 9000 m Höhe 
Bewaffnung: 

Jäger A-1a: vier Maschinen- 
kanonen Rheinmetall- 
Borsig MK 108 Kal. 30 mm, 
24 ungelenkte Raketen 
unter den Flügeln 
Jagdbomber A-2a: 

zwei Maschinenkanonen 
Rheinmetall-Borsig 

MK 108 Kal. 30 mm, 24 un- 
gelenkte Raketen unter 
den Flügeln, zwei 250-kg- 
Bomben unter dem 
Rumpfbug 
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Fotos: KL-Dokumentation 


lelsigeT1le]i eo Me 262 


Zeichnung: Mike Badrocke 


Messerschmitt Me 262 B-1a/U-1 


1 Kameraöffnung 
2 Schießkamera 
3 Dipol-Radarantenne des 
FuG 218 Neptun 
4 Antennenmast 
5 Klappe der Bugfahrwerksstrebe 
6 Bugfahrwerksstrebe 
7 nach hinten einfahrendes Bugrad 
8 Scherenstoßdämpfer 
9 hydraulischer Einfahrzylinder 
10 Bugfahrwerksklappe 
11 zum Schutz der Antennen 
verlängerte untere Kanonenrohre 
12 Mündungsöffnung 
13 Steuerbord-Lufteinlauf 
14 abnehmbare 
Triebwerksverkleidung 
15 Klappe zum Waffenraum 
16 Aufhängung der Kanonenrohre 
17 Bordkanone MK 108, Kal. 30mm 
18 innere Munitionszuführung 
19 obere Strebe im Waffenraum 
20 Hülsenauswurf 
21 Munitionsbehälter, jeweils 100 
Schuss für das obere Kanonenpaar 
und jeweils 80 Schuss für das 
untere Kanonenpaar 
22 abwerfbarer Zusatztank, 400 Liter 
23 Tankaufhängung 
24 Pressluftflaschen, vier pro Seite 
25 Schaltkästen 
26 hinteres Schott des Waffenraums 
27 vorderer Haupttank, 900 Liter 
28 Tankbefestigung 
29 Kraftstoffleitung 
30 Tankverschluss 
31 innerer Vorflügel 
32 Hydrauliksteller der Klappen 
33 Übergangsverkleidung zur 
Triebwerksgondel 
34 äußerer, automatischer Vorflügel 
35 Führungsschiene des Vorflügels 
36 rechtes Positionslicht 
37 Randbogen 
38 Paneele des rechten Querruders 
39 Steuergestänge zum 
rechten Querruder 
40 Trimmklappe 
41 äußeres Schlitzklappensegment 
42 Landeklappenführung 
43 Landeklappenantrieb und 
Umilenkung 
44 Panzerglasscheibe 
45 Reflexvisier Revi 16B 
46 Sicherungspanel 
47 Steuerknüppel 
48 Kabinenbelüftung mit Schieber 
49 Instrumentenbrett des Piloten 
50 vorderes Druckschott 
des Cockpits 
51 Seitenruderpedale 
52 Hydraulikbehälter 
53 vorderer Hilfstank, 170 Liter 
54 Hauptfahrwerksklappe 
55 Hauptfahrwerksschacht 
56 Hydraulik-Druckbehälter 
57 Seitenkonsole 
58 HandradderSeitenrudertrimmung 
59 Schubhebel 
60 Pilotensitz 
61 Anschnallgurt 
62 rechtes, inneres 
Landeklappensegment 
63 seitlich angeschlagene Cockpit- 
hauben, nach rechts öffnend 
64 Radargerät FuG 360 Naxos 
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65. Panel des Radarbeobachters mit 
Neptun-Radarsichtgerät 

66 Trittstufen 

67 Trittstufen des Radarbeobachters 

68 Sitzbefestigung 

69 abrollbare Vorhänge 

70 hinterer Tankdeckel 

71 zylinderförmiger Druckkabinen- 
bereich des Cockpits 

72 hinteres Druckschott 

73 Elektronikgeräteraum 

74 rechte Zugangsluke 

75 Antennenmast 

76 Ringantenne des FuG 16ZY D/F 

77 Antenneneinspeisung 

78 hintere Cockpitverkleidung 

79 elektrische Trimmverstellung 
des Pendelhöhenruders 

80 Verkleidung im Schwenkbereich 

81 Drehlager 

82 Leitwerksstruktur 

83 rechtes Höhenleitwerk 

84 Höhenruder-Hornausgleich 

85 rechtes Höhenruder 

86 Funkantennenkabel 

87 Hornausgleich des Seitenruders 

88 Seitenruder-Trimmklappe 

89 Höhenruder-Massenausgleich 

90 Höhenruder-Umienkmechanismus 

91 Trimmklappe des Höhenruders 

92 Rippenstruktur des linken 
Höhenruders 

93 Hecklicht am Seitenruder 

94 Leitwerkskonstruktion mit einem 
Holm und Rippenstruktur 

95 Warnantenne des FuG-218- 
Neptun-Radargeräts 

96 Hauptspant zur Leitwerksmontage 

97 Seitenruder-Umienkrollen und 
Ausgleichsgewichte 


98 schräger Anschlussspant des 
Leitwerksholms 
99 Mutterkompassgeber 
100 hinterer Rumpf mit Spanten 
und Stringern 
101 Steuerstangen zum Leitwerk 
102 Signalgerät mit farbigen 
Leuchtkugeln 
103 Starthilfsrakete mit einer 
Tonne Schub 
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Das elegante und 
funktionale Layout 
der zweistrahligen 
Me 262 wird bis heute 
von vielen Verkehrs- 
flugzeugen genutzt. 


104 Tank, 260 Liter 
105 Tank, 400 Liter 
106 hintere Flügel-Rumpf- 
Verkleidung 
107 linkes inneres 
Landeklappensegment 
108 Rippenstruktur der Landeklappe 
109 Rumpfanschluss des 
hinteren Holms 
110 Welle des Landeklappenantriebs 
111 hintere Verkleidung der 
Triebwerksgondel 
112 Schubdüse 


113 verstellbarer Schubkegel zur 
Steuerung des Düsenquerschnitts 

114 Antrieb des Schubkegels 

115 linkes äußeres Klappensegment 

116 abnehmbare Verkleidung der 
Flügelunterseite 

117 Steuerstange zum Querruder 

118 Trimmklappe des Querruders 

119 Rippenstruktur des Querruders 

120 Randbogen 

121 linkes Positionslicht 

122 Staurohr 

123 äußere Segmente des 
automatischen Vorflügels 

124 Vorflügelführung 

125 Rippenstruktur 

126 Hauptholm 

127 linke Triebwerksgondel 

128 linkes Hauptfahrwerksrad 

129 Federbein des linken 
Hauptfahrwerks 

130 Schwenkscharnier des linken 
Hauptfahrwerks 

131 hydraulischer Einziehzylinder 

132 Stahlverstärkung am Hauptholm 

133 vorderer Befestigungsbolzen des 
Flügels am Rumpf 

134 linkes inneres Vorflügelsegment 

135 Haupt-Triebwerksaufhängung 

136 Generator mit Antriebswelle 

137 Servomotor des verstellbaren 
Schubkegels 

138 Strahltriebwerk Junkers 
Jumo 0048-1 

139 Trittstufe In der 
Triebwerksgondel 

140 Getriebe für den 
Hilfsgeräteantrieb 

141 Triebwerksölbehälter 

142 Kraftstofftank für den 
Triebwerks-Startermotor 

143 Triebwerks-Startermotor 

144 Verkleidung des Startermotors 
und der inneren Triebwerksteile 

145 linker Lufteinlauf 
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Fotos: KL-Dokumentation 





ALPEN 


musste. Erst die Me 262 V 5 er- 
hielt das Serienfahrwerk und 
konnte normal abheben. 

Seit dem Frühjahr 1943 flo- 
gen hochrangige Luftwaffenpi- 
loten auf dem revolutionären 
Strahljäger, dessen Geschwin- 
digkeit von 850 km/h ihn allen 
Kolbenjäger-Konkurrenzmustern 
seiner Zeit gegenüber überlegen 
machte. Doch trotz begeister- 
ter Urteile, etwa von Adolf Gal- 
land („Es ist, als wenn ein Engel 
schiebt“), lag lange Zeit keine 
Erlaubnis für den Serienbau vor. 
Stattdessen gab es, während sich 
der Kriegsverlauf immer weiter 
gegen Deutschland wandte, ein 
jahrelanges Tauziehen um die 
passende Einsatzrolle der Me 
262. Hitler persönlich sah in der 
Me 262 vor allem einen Schnell- 
bomber zur Bekämpfung der be- 
reits erwarteten alliierten Invasi- 
onstruppen und keinen Jäger. Er 
ordnete den Umbau zum Schnell- 
bomber an. Im Mai 1944 startete 
die Me 262 V 10 erstmals mit ei- 
ner 250-kg-Bombe unter einem 
neu entwickelten Rumpfträger. 

Zu dieser Zeit standen auch 
15 frühe Serienflugzeuge, die zur 
Bomber-Umrüstung ungeeignet 
waren, beim Kommando Nowot- 
ny in Lechfeld im Einsatz. Bei 
Testeinsätzen als Abfangjäger 
gelangen ab August 1944 erste 
Abschüsse feindlicher Jäger und 
Bomber. Dank einer hochlau- 
fenden Triebwerksproduktion 
und verbesserter Triebwerks- 
laufzeiten konnten rund 100 
vorproduzierte Rümpfe endlich 
ihre Antriebe erhalten und an 
die Luftwaffe übergeben werden. 

Die Me 262 besaß wegen ihres 
Geschwindigkeitsüberschusses 
gegenüber feindlichen Jägern 
einen enormen Vorteil. Aller- 
dings war sie in der Start- und 
Landephase und im Langsam- 
flug schwerfällig und verwund- 
bar. Alliierte Jäger versuchten 
deshalb gezielt, diese Momente 
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Dieses Foto zeigt den markanten, dreieckigen Rumpfquer- 


Die Me 262 
A-1a (WNr. 
170059) 

wurde von 
Fritz Müller 
vom EKdo 262, 
11./J6 7 
geflogen. 





schnitt der Me 262. Er bot viel Raum für die Bordwaffen im Bug. 


über den Heimatbasen der Me 
262 abzupassen. Am 7. Oktober 
1944 wurden zum Beispiel zwei 
startende Me 262 des Komman- 
do Nowotny von amerikanischen 
Mustangs im Sturzflug angegrif- 
fen und abgeschossen. Dennoch 
wurde die Me 262 in kurzer Zeit 
ein gefürchteter Gegner: Im er- 
sten Einsatzmonat meldete allein 
das Kommando Nowotny den 
Abschuss von vier feindlichen 
schweren Bombern, zwölf Jä- 
gern und drei Aufklärern. 


Exotische Vielfalt 
der Versionen 


Von der Me 262 entstanden 
zahlreiche Versionen und Vari- 
anten. Die A-la war die Jägerver- 
sion. Die A-1a/U-1 erhielt eine 
veränderte Bewaffnung. Statt vier 
MK 103 wurden eine MK 103, 
zwei MK 108 und ein MG 151 
eingebaut. Die Erdkampfvarian- 
te A-1a/U-4 trug sogar eine ge- 
waltige 50-mm-Bordkanone BK5 
von Rheinmetall-Borsig im Bug. 
Als Schlechtwetterjäger war die 
A-1a/U-2 konzipiert. Sie erhielt 
eine Kreiselanlage und eine auf- 
wändigere Funk- und Navigati- 
onsausstattung. Ein Behelfsauf- 
klärer war die A-1a/U-3. Statt 
der Waffen waren hier zwei nicht 
beheizte Kameras im Bug instal- 
liert. Der Blitzbomber A-2a hat- 
te keine Panzerung hinter dem 
Pilotensitz und dafür eine Kurs- 
steuerungsanlage. Er besaß Auf- 


hängevorrichtungen für eine 
500-kg-Bombe und den späteren 


„Deichselschlepp“ einer 1000-kg- 


Bombe oder für Zusatztanks. Die 
A-2a/U-1 war ebenfalls ein Blitz- 
bomber, sie verfügte über das 
TSA-Bombenzielgerät. Eng da- 
mit verwandt war der sogenannte 
Schnellstbomber A-2a/U-2, der 
als Doppelsitzer einen zweiten 
Mann als Bombenschützen mit- 
nehmen konnte. Die Bugspitze 
bestand hier aus Holz. Die nur 
projektierte Version A-3a war da- 
gegen als Panzerflugzeug ausge- 
legt. Sie sollte im Rumpfmittel- 
teil eine gepanzerte Außenhaut 
erhalten, wurde aber nicht ge- 
baut. Der Aufklärer A-5a war 
eng mit dem Schlechtwetterjä- 
ger A-1/U-2 verwandt, er erhielt 
zwei Kameras im Bug. Schließ- 
lich entstanden aus umgebauten 
A-1 und A-1/U-2 auch noch 
Schulflugzeuge, die B-la, ohne 
Druckkabine. Ein Doppelsitzer 
war auch der Behelfsnachtjäger 
B-1a/U-1, der jedoch über keine 
Doppelsteuerung verfügte. Die 
vollwertige Nachtjägerversion 
nannte sich B-2a. Sie erhielt ei- 
nen verlängerten Rumpf ohne 
Druckkabine. Als letzte Versi- 
onen sind noch die einsitzigen 
C-la „Heimatschützer I* und 
C-2b „Heimatschützer II“ zu nen- 
nen. Der Heimatschützer I sollte 
einen Walter-Raketenmotor als 
Zusatzantrieb im Heck benutzen. 
Für dessen Treibstoff erhielt er 
Zusatztanks. Der Heimatschüt- 


zer II hätte dagegen Raketenan- 
triebe oberhalb der Triebwerke 
erhalten sollen. Zahlreiche wei- 
tere, nicht mehr realisierte Pro- 
jektentwürfe und Konzepte fül- 
len ganze Bücher. 

Bis Kriegsende wurden etwa 
1400 Messerschmitt Me 262 pro- 
duziert und 1200 ausgeliefert, 
von denen aber nie mehr als 200 
gleichzeitig bei Frontverbänden 
einsatzbereit gewesen sein dürf- 
ten. Die meisten Me 262 wur- 
den am 7. April 1945 eingesetzt. 
Damals kam es zu 59 Einsätzen. 

Die Me 262 litt sowohl unter 
der immer schlechteren Produkti- 
onsinfrastruktur — häufig wurden 
die Flugzeuge in improvisierten 


„Hallen“ auf notdürftig getarnten 


Waldwegen produziert - als auch 
unter der Rohstoffknappheit und 
dem zunehmenden Treibstoff- 
mangel. 

Doch auch nach Kriegsende 
endete die Produktion nicht. In 
der Tschechoslowakei wurden ab 
1946 bei Avia noch neun Me 262 
A-la als Avia S-92 (Einsitzer) 
und drei Avia CS-92 (Doppel- 
sitzer) hergestellt, die bis 1951 
im Einsatz blieben. Und die 
Geschichte der Me 262 setzte 
sich weiter fort: Seit 1993 ver- 
folgte die Texas Airplane Facto- 
ry von Herbert Tischler das Pro- 
jekt, anhand einer zu restaurie- 
renden Original-Beute-Me-262 
der US Navy („Weiße 35“) neue 
Konstruktionspläne zu erstellen. 
Unter dem Namen „Stormbirds“ 
zog die Gruppe nach Everett bei 
Seattle um und schaffte es dort, 
mit jahrelangem Einsatz und or- 
ganisatorischer Hilfe von Boeing, 
schließlich eine Kleinserie neu- 
er Me 262 als sogenannte A-Ic 
(Einsitzer) und B-Ic (Doppelsit- 
zer), beziehungsweise als um- 
rüstbare Version, zu bauen. Ur- 
sprünglich sollten fünf Flugzeuge 
entstehen, es fanden sich aber 
nur Abnehmer für zwei. Diese 
Me 262 erhielten als Antrieb mo- 
derne CJ610 von General Elec- 
tric. Der Erstflug erfolgte im De- 
zember 2002. Eine der beiden 
Nachbau-Me-262 gehört heute 
zur Messerschmitt-Flugzeug- 
sammlung in Manching. Sie 
wurde 2006 auf der ILA in Ber- 
lin vorgeführt. Auch die andere 
neue Me 262 wird heute bei der 
Collings Foundation in den USA 
flugfähig erhalten. 

Sebastian Steinke 
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Spannende Reiseberichte, 
ein großer Praxisteil und 
exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der 
faszinierendsten Piloten- 
magazine weltweit. l 


Diese Ausgabe mit 
Maintenance Special 
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Rückblick, Passagierverkehr 








Luftverkehr für jedermann 


Zweitklassig 


Am 4. Dezember 1951 beschlossen in Nizza Vertreter von elf international 
tätigen Fluggesellschaften die Einführung einer 2. Klasse im Nord- 
atlantikverkehr. Vorschläge dafür gab es schon vor dem Krieg, aber für 
die Realisierung fehlte es vor allem an geeigneten Flugzeugen. 


46 Klassiker der Luftfahrt 2/14 





Innenausstattung eines Stratocruisers von TWA: 
0 vorderer Salon, @ Waschraum und Toilette 
© Kabine mit kundenspezifischer Ausstattung 
© Bordküche, ® hinterer Salon (stateroom, 
was wörtlich übersetzt „Prunkgemach“ heißt, 
© „Hawaii-Lounge* im Unterdeck 
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 Rüc blick Passagierverkehr 


Zehn Dollar wurden in der ersten Klasse 
für Cocktails und Mahlzeiten kalkuliert, was 
in der Nachkriegszeit viel Geld war. 












Im Vergleich zu heutigen Flugzeugen waren 
die Gepäckfächer im Stratocruiser riesig. 


Als bei Lockheed die Constellation 
projektiert wurde, war von einer 
möglichen zweiten Klasse noch nicht 
die Rede. Entsprechend großzügig 
fielen auch die Kabinenentwürfe aus. 


Selbst ein solcher Salon war vorgesehen. 
Man konnte sich also während des Fluges 
die Beine vertreten und zum Kaffee in 
Ruhe eine Zigarette rauchen, denn das 
war damals noch erlaubt! 


Fotos: KL-Dokumentation 


Roll-out der L-1649 Super Constellation am 10. Oktober 1950, drei Tage später 
startete sie zum Erstflug. Auf solche Maschinen hatten die Airlines gewartet. 
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— 
BEL. —. 


CLIPPER LIBERTY 


Eine Douglas DC-6B vor dem Start. Bald 
stellte sich heraus, dass eine Stewardess 
für die Betreuung der zahlreichen 
Fluggäste nicht mehr ausreichte. 


ie Rechnung war eigentlich ganz ein- 

fach. Ein normales Ticket von New 

York nach London kostete Anfang der 
1950er Jahre 395 Dollar, was damals eine en- 
orme Summe war. Zum Vergleich: Das Ticket 
für eine Atlantiküberquerung an Bord des 
Luftschiffs „Hindenburg“ hatte vor dem Krieg 
400 Dollar gekostet. Aus diesem finanziellen 
Grund hauptsächlich war das Fliegen nur gut 
Betuchten vorbehalten -— Diplomaten, UNO- 
Beamten, Filmstars und Geschäftsleuten. Da- 
für hatten diese aber in den wenigen für die 
Passagierbeförderung geeigneten Flugzeugen 
auch ausreichend Platz, bequeme Sessel und 
einen luxuriösen Bordservice. 

Das sollte aber nach dem Willen der da- 
mals größten international tätigen Flugge- 
sellschaften bald anders werden, denn ei- 
nige findige Köpfe hatten einen neuen Weg 
gefunden, wie man mit der Verkehrsfliege- 
rei mehr Profit machen konnte. Eine zwei- 
te Klasse sollte her, auch als Touristen- oder 
Coach-Klasse bezeichnet, in Anlehnung an 
die „Coaches“, die Waggons der US-amerika- 
nischen Eisenbahngesellschaften. Ein Coach- 
Billet entsprach einer Fahrkarte dritter Klas- 
se in Europa. 
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Ab Mai 1952 sollte der gleiche Flug auf 
den „billigen Plätzen“ nur 270 Dollar kosten, 
was wie alle anderen Flugpreise damals ein 
IATA-Tarif, also verbindlich für alle Airlines 
war. Auch damals galt bereits, dass ein Flug- 
zeug ab einer Auslastung von 65 Prozent 
Gewinn machte, und im Erstklasseverkehr 
wurde dieser Faktor meist mühelos erreicht. 
In einer DC-6B mit 54 Sitzen machten 35 
Passagiere diese 65 Prozent aus, und bei je- 
weils 350 $ für das Ticket sowie zehn Dollar 
für Cocktails und Mahlzeiten ergab sich für 
die Airline ein Bruttogewinn von 13475 $. 


Die Airlines hatten 
eine Goldmine entdeckt 


Wurde die gleiche Maschine aber mit 82 
Sitzen zweiter Klasse ausgestattet, so ergaben 
54 Passagiere 65 Prozent Auslastung, deren 
Tickets sowie die Einsparungen an Zusatzlei- 
stungen 14310 $ brutto ausmachten. Selbst 
bei Berücksichtigung der Kosten von 500 $ 
pro Stunde - Abschreibung, Kraftstoff oder 
Personalkosten, was bei zwölf Stunden Flug 
rund 6000 $ ergab - stand der Reingewinn in 
der ersten Klasse bei 7475 $, in einer mög- 






lichen zweiten Klasse sogar bei einer Zwi- 
schenlandung und einer Stunde längerem 
Flug immer noch bei 7810 $. Man hatte also 
eine Goldmine entdeckt, wie die Schweizer 
Fachzeitschrift „Interavia“ über diese Rech- 
nung schrieb, und die Einführung der zwei- 
ten Klasse konnte beginnen - theoretisch. 

In der Praxis stand dem ein Riesenproblem 
gegenüber, nämlich der Mangel an geeigneten 
Flugzeugen. Eigentlich hatte Juan Terry Trip- 
pe, der Präsident der Pan American Airways 
(PAA), schon Jahre vor dem Krieg den Luft- 
verkehr für jedermann gefordert, und er fand 
Unterstützung im Präsidenten der Zivilluft- 
fahrtbehörde Civil Aeronautics Board (CAB), 
Delos W. Rentzel: „So lange der Luftverkehr 
nicht jedem zugänglich ist, erfüllt er nicht 
seine Obliegenheiten gegenüber der ameri- 
kanischen Öffentlichkeit!“ 

Dieser Rückhalt war wichtig für Trippe, 
denn er wollte auch künftig Subventionen 
für den Nordatlantikverkehr haben. Anderer- 
seits musste er sich an die IATA-Tarife halten, 
obwohl er schon 1942 angekündigt hatte, er 
wolle nach dem Krieg mit Großflugzeugen 
Flüge für 100 Dollar auf der Referenzstrecke 
New York - London anbieten. Damit fand 
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innia galtals‚flüste 


auf die Außengeräusche zutraf. Im In 
tee 





Fotos: KL-Dokumentation 


Die Britannia 310 war auch in der Lage, 
nonstop über den Atlantik zu fliegen. 


er nicht gerade großen Widerhall, vor allem 
nicht bei der europäischen Konkurrenz, de- 
ren wirtschaftliche Schwäche es ihnen nicht 
erlaubte, hier mitzuziehen. 

Nicht ganz zu Unrecht befürchteten sie, bei 
der Realisierung solcher Pläne den Kampf 
um die lukrativen Nordatlantik-Linien an die 
Amerikaner zu verlieren, die übrigens bereits 
seit Jahren einen funktionierenden, rein in- 
neramerikanischen Zwei-Klassen-Verkehr in 
der Luft praktizierten. So schoben die euro- 
päischen Airlines den Vorschlag für die Ein- 
führung einer zweiten Klasse auf der Londo- 
ner Verkehrskonferenz im Oktober 1948 erst 
einmal auf die lange Bank. PAA-Vizepräsident 
Willis G. Lipscomb indessen wurde das Mau- 
ern zu viel, und zwei Monate später startete 
er die Kampfansage: „Internationaler Luftver- 
kehr hin oder her! Wir, die PAA, werden ab 
dem 1. April 1952 für 250 Dollar oder sogar 
noch weniger über den Nordatlantik fliegen!“ 
Oswald Ryan vom CAB wurde sogar noch 
deutlicher: „Mit allen Mitteln werden wir je- 
den Widerstand ausländischer Regierungen 
und Luftverkehrsgesellschaften bekämpfen, 
wenn diese sich einem internationalen Mas- 
sen-Luftverkehr widersetzen sollten!“ 
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out der Bristol 
Britannia für 50 
Passagiere plus 
6150 Kilogramm 
Fracht. 


In der zweiten 
Klasse konnten 
61 Fluggäste 
untergebracht 
werden. 


Für den „Koloni- 
alverkehr" gab 
es sogar 83 Sitze 
zuzüglich 2700 
kg Zuladung. 

















Da war aber immer noch das Problem 
des geeigneten Materials, nicht etwa, weil 
es nicht genügend Flugzeuge gab, sondern 
weil sich viele Airlines die Neuanschaffung 
solchen Geräts einfach nicht leisten konn- 
ten. Die skandinavische SAS beispielsweise, 
die italienische LAI, Swissair und Sabena 
aus Belgien hatten nach dem Krieg gerade 
erst mühsam wieder einen internationalen 
Liniendienst etabliert, verdienten aber nicht 
genug, um ihre Flotten zu modernisieren. So 
kam es zwischen 1946 und 1949 zur ersten 
großen Krise des internationalen Luftver- 
kehrs, in der selbst ehemals fest bestellte 
Flugzeuge mangels Kasse reihenweise wie- 
der abbestellt wurden. 

Zu erneuten Einbrüchen im Geschäft kam 
es infolge des Koreakrieges. Die Luftfahrt- 
konzerne in den USA als alleinige Hersteller 
zivilen Fluggeräts waren jetzt wieder mit lu- 
krativen Rüstungsaufträgen beschäftigt, für 
Zivilflugzeuge gab es mit einem Mal sehr 
lange Wartelisten und Lieferfristen. Zuerst 


waren also nicht genügend Flugzeuge auf 
dem Markt und dann gab es zu wenige sol- 
vente Käufer. Zudem musste berücksichtigt 
werden, dass nicht jedes Flugzeug aus dem 
Erstklassenbetrieb auch für die zweite Klas- 
se geeignet war: Man konnte nur jene Ma- 
schinen nehmen, welche eine gedrängtere 
Unterbringung der Passagiere auch zuließen 
(selbst diese „Enge“ stellte im Vergleich zu 
den heutigen Sitzreihen der „Billigflieger“ im- 
mer noch einen bestaunenswerten Luxus dar). 


Man fliegt entweder 
erst- oder zweitklassig 


In erster Linie standen also für die neuen 
Kabinenlayouts drei Muster zur Verfügung: 
die DC-6B von Douglas, die Super Constel- 
lation von Lockheed und der Stratocruiser 
von Boeing. Wenig später rechnete man noch 
mit der damals gerade im Bau befindlichen 
Britannia des britischen Unternehmens Bris- 
tol. Boeing war gern bereit, sich mit geeig- 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Die DC-4 der Swedish Air Lines war für 
den Coach-Verkehr kaum geeignet. 





netem Material an der neuen Strategie zu 
beteiligen, verwies allerdings darauf, dass 
die Entwicklung eines völlig neuen Coach- 
Flugzeuges rund zwei Jahre dauerte. Aus die- 
sem Grunde seien derzeit nur Modifikationen 
vorhandener Flugzeuge möglich. Der Begriff 


„Coach-Flugzeug“ weist bereits darauf hin, 
dass man damals noch nicht an einen Kabi- 
nenmix dachte, also etwa ein Drittel erste 
und zwei Drittel zweite Klasse. Dafür hät- 
te man das Layout drastisch umbauen und 
beispielsweise mehr Galleys und Toiletten 
installieren müssen. Man flog also entweder 
erster oder zweiter Klasse. 

Bei Douglas griff man auf die bewährte 
DC-4 zurück, doch konnte diese mangels 
Druckkabine nur bis maximal 53000 Meter 
Höhe steigen, was im Nordatlantikverkehr 
absolut unwirtschaftlich gewesen wäre. Bes- 
ser geeignet war da schon die DC-6, aber die 
beste Lösung für den Coach-Verkehr war 
die leistungsstärkere und verlängerte DC-6B. 
Glücklich die Airlines, die sich dieses Muster 
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leisten konnten. Zu guter Letzt kündigte der 
Hersteller zum Zeitpunkt des IATA-Treffens 
von Nizza die Weiterentwicklung DC-7 an, 
von der American Airlines bereits 25 Exem- 
plare fest bestellt hatte. Einsatzbeginn sollte 
1954 sein. 

Lockheed wiederum war am besten auf 
die neue Situation vorbereitet. Die Constel- 
lation flog bereits inneramerikanisch mit 48 
Sitzen in der ersten und mit 81 in der zwei- 
ten Klasse, so dass man schon eine Menge 
Erfahrungen hatte sammeln können. Da war 
die britische BOAC als ein weiterer Betreiber 
viel vorsichtiger und ließ beim Hersteller ge- 
rade einmal 68 Sitze einrüsten - immer noch 
ein Tanzsaal mit jeder Menge Beinfreiheit. 

Die kommende Super Constellation gar war 
schon direkt auf den Coach-Verkehr einge- 
richtet und verfügte als erstes Verkehrsflug- 
zeug der Welt über Sitzschienen, auf denen 
sich schnell die Sitze für die verschiedenen 
Konfigurationen installieren ließen, bis hin 
zum High-Density-Layout (auch dieser Be- 





Jubel bei Lockheed: Mit der Connie hatte 
man die Nase vorn (unten). 











un VOL. LOIV DAY. APMIL 17.1944 > 0. 


Giant. L.A.Plane Flies 
‚Across U.S. in 7 Hours 


we Cons 


NUrLEA FLANKE FLIEA FROM MORMA NK TO WARHINGTON IX TWOLRS AND 3 MINUTEN 
h nam ana a ram ba ae TE 
Conat-te-Onant Pam 





Tag der offenen Tür in Frankfurt. Hier war 
die DC-4 ein viel bestaunter Exot (links). 
Tickets konnte sich kaum jemand leisten. 


griff wurde hier erstmals verwendet) mit 93 
Sitzen und erstmals je zwei Toiletten in Bug 
und Heck. Bei Verzicht auf den Aufenthalts- 
raum für die dienstfreie Besatzung konnten 
sogar 99 Passagiere befördert werden, bei 
der Ausrüstung als reines Coach-Flugzeug 
schließlich 110 Flugreisende. 
Lockheed-Vize Leonard K. Schwarz be- 
tonte in diesem Zusammenhang: „Diese Viel- 
seitigkeit, in Sonderheit die Unterteilung der 
Kabine durch Zwischenwände (die ebenfalls 
an den Sitzschienen befestigt wurden, M.G.), 
wird es sogar erlauben, mehrere Verkehrs- 
klassen an Bord des gleichen Flugzeuges an- 
zubieten. Hierbei würde sich lediglich die 
Sitzdichte von Klasse zu Klasse ändern, die 
sonstige Innenausstattung bliebe im Rah- 
men des neugeschaffenen hohen Standards 
erhalten.“ Da war er also, der Kabinenmix, 
wie wir ihn heute als völlig normal kennen 
und der den Luftverkehr für jedermann erst 
möglich gemacht hat. 
Matthias Gründer 
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Die berühmte „Storchen-Staffel” 
EC 1/2 „Cigognes* in Dijon-Longvic 
erhielt als erste Einsatzverband 
die Mirage Ill C. Diese Version war 
ein reiner Abfangjäger. 


nde der 1940er und Anfang der 1950er 
Jahre ging die Kampfflugzeugentwick- 
lung mit Riesenschritten voran. Fast im 
Monatstakt brachten die noch zahlreichen 
Hersteller faszinierende Prototypen zum Jung- 
fernflug. Im Fokus stand dabei auch der Del- 
taflügel, der günstigen Widerstand im Über- 
schallbereich sowie eine leichte und effizi- 
ente Struktur versprach. Nachteile wie die 
hohen Anstellwinkel und Geschwindigkeiten 
bei der Landung sowie der hohe induzierte 
Widerstand, der in engen Kurven zum schnel- 
len Geschwindigkeitsverlust führte, fielen da 
nicht so ins Gewicht. 
In Frankreich erhielten Anfang 1952 
sowohl Dassault als auch Arsenal de 
“Aeronautique Forschungsaufträge, um die 
Möglichkeiten des Deltaflügels im Überschall- 
bereich auszuloten. Solche Grundlagenkennt- 
nisse waren wertvoll, als die Armee de l’Air 
im Januar 1953 eine Ausschreibung für einen 
leichten, einfach ausgestatteten Abfangjäger 
herausgab. Er sollte Mach 1.3 erreichen, in 
vier Minuten auf 15000 Meter steigen und 
mit einer einzigen Luft-Luft-Rakete bewaff- 
net sein. Die Entdeckung der Ziele und die 
Heranführung des Jets wollte man Bodenkon- 
trollstationen überlassen, die auf eine Ket- 
te von Radarstationen zurückgreifen sollte. 
Sowohl Breguet als auch Leduc, Morane- 
Saulnier, Nord Aviation und Payen legten 
Vorschläge vor. Letztlich erhielten im März 
1954 aber nur SNCASE (Sud-Est) für die 
SE.212 Durandal, SNCASO (Sud-Ouest) für 
die SO.9050 Trident II und Dassault für die 
MD 550 „Mystere Delta“ einen Auftrag für 
den Bau von jeweils zwei Prototypen. Das 
Entwicklungsbüro von Dassault griff bei sei- 
nem Entwurf auf diverse Studien zurück, die 
man auf Basis der Mystere IV durchgeführt 
hatte. Neben dem Deltaflügel und dem Del- 
ta-Seitenleitwerk waren die seitlichen Luft- 
einläufe eines der wesentlichen Merkmale 
der MD 550. Für den Antrieb sorgten zwei 
Viper von Armstrong-Siddeley, die man als 
MD 50 in Lizenz bauen wollte. 














Fotos: Dassault, KL-Dokumentation (1) 


Mirage Ill 


Die Mirage III 001 ist 
hier schon in modifi- 
zierter Form mit den 
beweglichen Kegeln 
im Lufteinlauf und der 
Hilfsrakete zu sehen. 


Die erste MD 550 wurde im Werk Saint- 
Cloud gebaut und Mitte April 1955 zum süd- 
lich von Paris gelegenen Flugplatz Melun- 
Villaroche transportiert. Dort fanden am 28. 
Mai die ersten Rollversuche statt, bevor der 
neue Cheftestpilot Roland Glavany am Mor- 
gen des 25. Juni zum Jungfernflug startete. 
Dieser dauerte etwa 20 Minuten und ver- 
lief zufriedenstellend, so dass um 18.25 Uhr 
ein zweiter folgte. 

Die weiteren Tests zeigten allerdings auch 
Probleme wie ein „Schwänzeln“ in verschie- 
denen Geschwindigkeitsbereichen. Ab Januar 
1956 wurden daher verschiedene Modifikati- 
onen durchgeführt. Unter anderem änderte 
man das Seitenleitwerk, montierte eine Fin- 
ne unter dem Rumpf und baute Viper-Trieb- 
werke mit einem von Dassault selbst entwi- 
ckelten Nachbrenner ein, die einen Schub 
von 9,4 Kilonewton boten. Auch die Flüssig- 
keitsrakete SEPR 66 (14,8 KN Schub) konn- 
te nun montiert werden. Eine weitere Ände- 
rung betraf den Namen: Firmenchef Marcel 
Dassault selbst entschied sich für „Mirage“ 
(Fata Morgana) - ein Flugzeug, das der Geg- 
ner zwar sehen, aber nie erreichen konnte ... 

Die Flugerprobung der Mirage | wurde am 
5. Mai 1956 wieder aufgenommen. Bis zum 
Jahresende standen auch Versuche mit der 
Hilfsrakete auf dem Plan, in deren Verlauf der 
Jäger in 10670 Metern Mach 1.25 erreichte. 
Die zweite bestellte MD 550 (alias Mirage II) 
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wurde unterdessen nicht fertiggestellt, weil 
das alternativ vorgesehene Gabizo-Triebwerk 
von Turbomeca nicht fertig wurde. Darüber 
hinaus mehrten sich auch bei der Armee de 
l’Air die Zweifel, ob ein Leichtbaujäger die 
richtige Lösung sei. 

Bei der GAMD (Generale A&ronautique 
Marcel Dassault) beobachtete man die Situa- 
tion genau und ergriff im Frühjahr 1956 mit 
neuen Vorschlägen für größere und besser 
ausgerüstete, einstrahlige Kampfflugzeuge 
die Initiative. Als im Juli in einer „zweiten 
Stufe“ auch offiziell ein allwettertaugliches, 
autonom agierendes Mehrzweck-Kampfflug- 
zeug gefordert wurde, konnte man schnell 
reagieren. Bereits im März 1956 waren näm- 
lich in Saint-Cloud unter der Führung von 
Jean-Jacques Samint und Rene Estival die 


Arbeiten an der Mirage III angelaufen. 


Schnelle Reaktion auf 
geänderte Anforderungen 


Für den Prototyp griff Dassault auf Trag- 
flächen, Fahrwerk und Ausrüstung der un- 
fertigen zweiten MD 550 zurück. Der Rumpf 
der Mirage III, Nr. 001, war dagegen völlig 
neu und für die Aufnahme des Triebwerks 


Atar 9 ausgelegt. Dieses Modell von SNECMA 


bot ein beachtliches Entwicklungspotenzial. 
Da es noch nicht verfügbar war, wurde zu- 
nächst das Atar 101 G eingebaut. Es liefer- 





te immerhin 33,56 kN ohne und 43,43 KN 
mit Nachbrenner und somit deutlich mehr 
als die beiden Viper der Mirage I. Dabei ist 
allerdings zu bedenken, dass die maximale 
Abflugmasse von 4575 auf 6890 kg gestie- 
gen war. 

Bereits im Oktober 1956 wurde die Mira- 
ge III 001 nach Melun-Villaroche gebracht, 
wo Roland Glavany am 17. November zum 
Jungfernflug startete. Er dauerte 40 Minu- 
ten. Beim fünften Flug wurden Mach 1.42 
und eine Höhe von 12 190 m erreicht. Da- 
nach standen einige kleinere Modifikationen 
an, bevor die Tests Ende Januar fortgesetzt 
wurden. Bald hatten auch die Testpiloten des 
CEV (Centre d’essais en vol) in Bretigny die 
Möglichkeit, die Mirage III zu fliegen, und 
im Juni 1957 war die Maschine erstmals auf 
der Luftfahrtschau in Le Bourget zu sehen. 

Zu diesem Zeitpunkt hatten sich die fran- 
zösischen Militärs für Dassault und gegen 
die Trident und die Durandal entschieden. 
Letztere war im April 1956 erstmals geflo- 
gen, zeigte aber Probleme mit einem hin- 
teren Schwerpunkt. Außerdem gab es immer 
wieder Verzögerungen, da sich die SNCA- 
SE mehr auf die Entwicklung des Verkehrs- 
flugzeugs Caravelle konzentrierte. Am 9. Juli 
1957 erhielt Dassault einen Auftrag für zehn 
Vorserienflugzeuge, Ersatzteile und Produk- 
tionsvorrichtungen im Wert von 4,3 Milliar- 
den Francs. Die Lieferungen sollten im Sep- 
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Mit dem Doppelsitzer Mirage 
II B wurde auch die Schul- 
staffel ECT 2/2 „Cote d’Or" 
aufgestellt. Rechts das 
Atar-9C-Triebwerk. 


Mit zehn Flugzeugen begann 
im Mai 1958 ein intensives 
Testprogramm, das zu vielen 
kleinen Änderungen für die 
Serie führte (hier die Nr. 05). 








tember 1958 beginnen. Bereits im September 
folgte ein Auftrag für 100 weitere Flugzeuge. 

Vorerst gingen die Flugversuche mit der 
Mirage III 001 weiter. Unter anderem wurde 
am 12. Juli 1957 erstmals ein Flug mit der 
SEPR-66-Hilfsrakete durchgeführt. Schnell 
stellte sich heraus, dass dabei Mach 1.89 die 
maximal erreichbare Geschwindigkeit war, 
da die Lufteinläufe nicht optimiert waren. 
Dieses Problem wurde durch verschiebbare 
Halbkegel gelöst, die eine Regulierung des 
Luftdurchsatzes ermöglichten. In dieser Form 
flog die Mirage III 001 zum ersten Mal am 17. 
April 1958. Kaum sechs Wochen später, am 
4. Juni, wurde sie aber bei einer harten Lan- 
dung in Melun-Villaroche schwer beschädigt. 
Am Steuer saß dabei Oberstleutnant Albert 
Werner von der deutschen Luftwaffe, der 
das französische Muster im Vergleich zum 
Starfighter und zur Grumman FIIF Tiger 
begutachten sollte. 

Die Mirage III 001 wurde zwar wieder re- 
pariert, doch inzwischen war die erste Mirage 
III A der Vorserie am 12. Mai 1958 mit Ro- 
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land Glavany erstmals in Melun-Villaroche 
gestartet. Sie erreichte am 24. Oktober mit 
Glavany im Cockpit als erster Kampfjet in 
Westeuropa eine Geschwindigkeit von über 
Mach 2. Der Antrieb bestand nun aus einem 
Atar 9B mit 59,2 kN Nachbrennerschub und 
der regelbaren Flüssigkeitsrakete SEPR 841 
(14,8 KN für 80 Sekunden). 

Die Mirage III 02 hob zum ersten Mal am 
17. Februar 1959 ab. Sie diente vor allem 
Versuchen mit dem Antrieb. Die Nummer 
drei folgte am 28. März und die Nummer 
4 am 6. Mai. Mit der Mirage III 03 stellte 
Gerard Muselli am 18. Juni mit 1762 km/h 
einen neuen Geschwindigkeitsrekord über 
die 100-Kilometer-Rundstrecke auf. 

Wichtiger war aber der Erstflug der Mi- 
rage III A 05 am 10. Juni 1959, denn diese 
Maschine hatte die für die Serie geplanten 
Änderungen wie ein Seitenleitwerk mit vor- 
gezogener Wurzel, ein modifiziertes Flügel- 
profil und einen vergrößerten Bug. Letzterer 
war notwendig, um das Cyrano-Ibis-Radar 
von CSF (Compagnie Generale de Telegra- 








PET. 
Besatzung: 1 
Triebwerk: SNECMA Atar 9C3 
Schub mit Nachbrenner: 62,57 KN 
Raketen-Hilfsmotor: SEPR 844 
Schub: 14,8 KN 
Länge: 15,08 m 
Höhe: 4,52 m 
Spannweite: 8,25 m 
Flügelfläche: 34,8 m? 
Leermasse: 7035 kg 
Max. Startmasse: 13670 kg 
Höchstgeschwindigkeit: Mach 2.2 
Dienstgipfelhöhe: 18105 m 
Reichweite: 2415 km 
Bewaffnung: 2 x DEFA 552A (30 mm) 
mit je 125 Schuss, fünf Lastträger für 
maximal 4865 kg, unter anderem 
Sidewinder, R530E, AN52-Atombombe, 
AS30, A537 Martel, Raketenbehälter, 
Bomben und Zusatztanks 











phie) unterzubringen. Die Nummer 6, die 
am 11. Juli 1959 erstmals abhob, war noch 
umfangreicher ausgerüstet und diente vor 
allem der Systemerprobung. Nur elf Tage 
später folgte die Nummer 8; sie übernahm 
einen Großteil der Waffenerprobung. Neben 
ihren beiden im Rumpf installierten Kano- 
nen erhielt die Mirage III zunächst die Luft- 
Luft-Lenkwaffen Matra R 511 und R 530. 
Später wurde auch die Nord AS 30 (Luft- 
Boden) getestet. Im September, November 
und Dezember 1959 folgten die restlichen 
drei Maschinen der Vorserie. Einige wurden 
bei Bruchlandungen beschädigt, aber wie- 
der repariert. 

Unterdessen hatte sich die Arm&e de l’Air 
dafür entschieden, auch eine zweisitzige Ver- 
sion der Mirage III zu beschaffen. Die Eigen- 
heiten des Deltaflüglers und die bisher un- 
gekannten Geschwindigkeiten machten eine 
gründliche Umschulung der Piloten notwen- 
dig. Ein Prototyp wurde am 18. Dezember 
1958 in Auftrag gegeben. Er hob am 20. Ok- 
tober 1959 mit Rene Bigand zum Jungfern- 
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Das Radar der 
Mirage Ill C hatte 
noch bescheidene 
Leistungen. Oben 
eine Mirage III R der 
ER 3/33 „Moselle*. 
Die Aufklärerver- 
sion entsprach 
weitgehend der 
Mirage III E, die ab 
1965 zunächst bei 
der 13 Escadre de 
Chasse in Colmar- 
Mayenheim in 
Dienst ging (links). 


flug ab und ging Anfang 1960 nach Istres. Wie bereits erwähnt, bestellte das fran- stand die Wahl eines Radars noch aus. Erst 
Der Doppelsitzer hat einen um 45 cm verlän- zösische Verteidigungsministerium im Sep- mit ergänzenden Vertragsvereinbarungen im 
gerten Rumpf. Trotzdem mussten Teile der tember 1957 die ersten 100 Serienflugzeuge Oktober 1958 und im April 1959 wurden 
Elektronik in den Bug verlegt werden, um der Mirage Ill. Zu diesem Zeitpunkt waren viele Einzelheiten geregelt. So erhielt die Ab- 
Platz für den zweiten Sitz zu schaffen. Ein die technischen Spezifikationen allerdings fangjägerversion nun die Bezeichnung Mira- 
Radar wurde daher nicht eingebaut. noch nicht im Detail definiert. Zum Beispiel ge III C. Der Rumpf wurde um über einen 


Daten im Vergleich 











Mirage l Mirage 1 Mirage IA Mirage IC Mirage II B Mirage II E Mirage WIR 
(MD 550) 
Besatzung | 1 a | 1 | 1 2 1 | 1 
2xMD30R | Atar 
Antrieb Viper AonGwe2 | AtTOB | Atar9B3 | Atar9B3 | Atarscs | Atarsc 
Schub ohne 2X7.05KN | 3356KN 41,95 KN 41,95 KN 41,95 KN 42,44 KN 42,44 KN 
Nachbrenner | | | | | 
Schub mit 
Nachbrenner  2X948KN | ABASKN | 5922KN | SBE6KN 58,66 KN | 6257KN | 60,TkN 
kainite SEPR66  SEPR66  SEPR8M | SEPR841 SEPR844 SEPR 844 
| MA8KN) | MABKN) | (16,44KN) | (16AAKN) | 4,66KN) | (14,66 KN) 
Länge | 168m | 1265 | 1420m | 41488m | 14550m | 1508m | 15,54m 
Höhe I nb. | 468m | 425m | 430m  a26m | 452m | 430m 
-| Spannweite | 732m | 765m 82m | 822m | 822m 825m | 825m 
5 | Leermasse | 3610Kg | aBa0kg | 53U0kg | Giaakg  V6256Kg | 7035Kg | 6610Kg 
3| Maximale 
| Abflugmasse 3OKO | BMOKg | 7O7Skg | MBOOKg | Me7Skg 136709 13715K0 
5 | Höchstgeschw. | 1700km/h | Mach1.8 | Mach2+ | Mach1.95 | mMach1.8 | Mach2.2 | 1390km/n | 
© | Dienstgipfenöne  n.b. | 18000m  18000m | 18000m | 17475m | 18105m 17045 m 
© | Reichweite n.b. n.b. n.b. 1005 km n.b. 2415 km 660 km 
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Meter verlängert, um mehr Elektronik un- 
terzubringen. Die Leermasse stieg um 500 
kg, die Abflugmasse von 7975 auf 11800 kg. 

In die Fertigung wurden verschiedene Das- 
sault-Werke wie die in Argenteuil (Rumpf), 
Boulogne (Doppelsitzer-Vorderrumpf) und 
Talence (Seitenleitwerk) einbezogen. Als Un- 
terauftragnehmer fertigte SNCAN in Me&aulte 
die Tragflächen. Die Endmontage erfolgte 
in Bordeaux-Me£rignac. Dabei hatte man zu- 
nächst mit einigen Problemen zu kämpfen, 
denn das Cyrano-Radar war längst noch nicht 
serienreif. Die ersten Flugzeuge verließen 
daher das Werk ohne Radar. Die erste Mi- 
rage III C flog am 9. Oktober 1960 mit Jean 
Coureau, und von Januar bis Dezember 1961 
stieg die monatliche Produktionsrate von drei 
auf neun Flugzeuge. Alle Maschinen waren 
bis November 1962 übergeben. 

Als Erstes erhielt das Testzentrum CEAM 
in Mont-de-Marsan am 20. Januar 1961 die 
Mirage III C. Insgesamt neun Flugzeuge wur- 
den dem Centre d’Experiences Agriennes Mi- 
litaires übergeben. Damit nahm man auch die 
Ausbildung der Piloten in Angriff. Als erster 
Einsatzverband der Mirage III C wurde die 
berühmte Escadron de Chasse 1/2 “Cigognes“ 
ausgewählt, die noch die veraltete Mystere 
IVA flog. Das erste neue Flugzeug traf am 
18. März 1961 in Dijon-Longvic ein. Bis Jah- 
resende war der Bestand auf die geplanten 
15 aufgefüllt. Dabei hatte man auch schon 
zwei Abstürze zu verbuchen. Als Nächstes 
wurde die EC 3/2 „Alsace“ mit der Mirage 
III C ausgerüstet. Zweite Basis war Colmar- 
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Die Endmontage 
der Mirage-Ill-Serie 
lief im werk 
Bordeaux-M&rignac. 
Viele Teile wurden 
von Unterauftrag- 
nehmern gebaut. 


Bewaffnet war 
die Mirage III C 
zunächst mit Luft- 
Luft-Lenkwaffen, 
doch bald kamen 
Bomben und 
Raketen dazu. 


Meyenheim, wo die EC 1/13 „Artois“ und die 
EC 2/13 „Alpes“ den neuen Jäger erhielten. 

Parallel zu den Einsitzern hatte die Armee 
de !’Air 1958 auch 56 Doppelsitzer Mirage 
III B bestellt. Diese wurden in M£rignac auf 
derselben Montagelinie gefertigt. Die ersten 
Lieferungen gingen wie gehabt an das CEAM 
in Mont-de-Marsan, danach erhielten die Ein- 
satzstaffeln jeweils auch einige Doppelsitzer. 
Ein halbes Dutzend Maschinen ging Anfang 
1963 auch an die ER 3/33 in Strasbourg- 
Entzheim, um die Besatzungen dort auf die 
Einführung des Aufklärers Mirage III R vor- 
zubereiten (siehe weiter unten). Ab April 
1966 gab es schließlich die EC 2/2 (später 
ECT 2/2) als spezielle Schuleinheit. 


Erweiterte Systeme 
in der Mirage III E 


Neben den normalen Trainern nutzte die 
Armee de l’Air ab 1966 fünf neu gebaute 
Mirage III BI für Testzwecke. Sie waren mit 
umfangreicher Instrumentierung bestückt. 
Eine weitere Variante war die Mirage Ill 
B2, die für das Luftbetankungstraining mit 
einem Tankausleger benutzt wurde. Einge- 
setzt wurden die Flugzeuge vom CIFAS 328, 
dem Ausbildungszentrum der strategischen 
Luftstreitkräfte in Bordeaux-Merignac. 

Die Mirage III C war bis dato auf die Rolle 
des Abfangjägers spezialisiert, doch wollte 
Dassault schon früh den Einsatzbereich sei- 
nes neuen Kampfjets erweitern. Eine Mirage 
III D als Atombombenträger war kurzzeitig 


in der Planung, doch letztlich bestellte die 
Armee de l’Air am 6. April 1960 die Mirage 
III E als konventionellen Jagdbomber. Um ein 
Marconi-Navigationssystem und ein TACAN 
unterzubringen, wurde der Rumpf hinter dem 
Cockpit um 30 cm verlängert. Zudem bau- 
te man unter dem Cockpit ein nach unten 
gerichtetes Dopplerradar ein. Das Cyrano- 
II-Radar in der Nase war nun auch für die 
Zielerkennung am Boden geeignet. Snecma 
lieferte das Atar 9C-3 mit geänderter Schub- 
düse und einer Maximalleistung von 62,57 
kN. Damit waren die Flugleistungen beson- 
ders im Überschallbereich zwischen Mach 
1.4 und 2.0 etwas besser. Die erste Mirage 
III E flog am 5. April 1961 mit Jean Coureau. 
Zwei weitere Prototypen folgten. 

Die Lieferungen an die Arm&e de l’Air be- 
gannen im März 1964. Die Umschulung der 
ersten Piloten übernahm wieder das CEAM. 
Als erste Staffel wurde die EC 2/13 „Alpes“ 
in Colmar von der C- auf die E-Version umge- 
rüstet. Die EC 1/13 folgte kurz danach. An- 
schließend wechselten die EC 1/3 „Navarre“ 
und die EC 2/3 „Champagne“ ab Oktober 
1965 in Nancy von ihren F-100 Super Sabre 
auf die Mirage. Danach waren ab April 1966 
die EC 2/4 „La Fayette“ und die 1/4 „Dau- 
phine“ in Luxeuil an der Reihe (Nuklear- 
rolle). Zum Schluss erhielten ab 1968 auch 
noch die beiden ersten Mirage-Ill-C-Staffeln 
in Dijon die neue Version. Die C-Modelle 
wurden derweil an andere Einheiten wie die 
EC 1/5 „Vendee“ und die 2/5 „Ile de Fance“, 
die EC 2/10 „Seine“ und die 1/10 „Valois“ 
weitergereicht. 

Neben dem E-Modell bestellte Frankreich 
im April 1960 auch einen Mirage-IIl-Aufklä- 
rer, ausgestattet für den Einsatz in mittleren 
und niedrigen Höhen. Damit wollte man sei- 
ne RF-84F Thunderflash ersetzen. Zwei Pro- 
totypen wurden gebaut. Der erste flog am 
31. Oktober 1961 mit Jean Coureau in Istres. 
Die R-Version entsprach weitgehend der E, 
hatte aber anstatt des Radars drei Omera- 
Kameras mit Brennweiten von 100, 200 und 
600 mm installiert. Für Nachteinsätze gab 
es den sogenannten Cyclope-Behälter, der ei- 
nen Infrarotsensor trug. Ein Schwachpunkt 
der Mirage III R war das Navigationssystem, 
da es während des Flugs nicht neu program- 
miert werden konnte. Dieser wurde mit der 
Version III RD (D für Doppler) ausgemerzt. 
Ab 1963 erhielt die Armee de l’Air 70 Mira- 
ge-Aufklärer. Sie wurden bis 1967 bei den 
Staffeln ER 3/33 „Moselle“, 2/33 Savoie“ 
und 1/33 „Belfort“ eingeführt. 

Insgesamt gingen 407 Mirage Ill an die 
französischen Luftstreitkräfte. Das war aber 
weniger als ein Drittel aller gebauten Flug- 
zeuge, denn von Beginn an entwickelte sich 
der Mach-2-Jet für Dassault zum Exportschla- 
ger. Über die vielen Versionen für die Kun- 
den in aller Welt berichten wir im nächsten 
Klassiker der Luftfahrt. 

Karl Schwarz 
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hie 


erste Prototyp des EG nach 


van ı 


Jakowlews EG verlor den Wettbewerb gegen Mils Mi-1 


Stabile Seitenlage 





Um die Helikopterlücke zwischen den USA und der UdSSR zu schließen, wurden 
auch „branchenfremde“ Konstrukteure aufgefordert, Vorschläge einzureichen. 
Alexander Jakowlew entschied sich für ein Muster mit Koaxialantrieb. 


ei der Vorstellung des Tan- 
demhubschraubers Jak-24 im 
Klassiker der Luftfahrt 2/2010 
schrieben wir, das sei Jakowlews 
erster und einziger Ausflug in die 
„Hubschrauberei“ gewesen, doch 
das stimmte nicht ganz. Das Kol- 
lektiv des Jägerspezialisten hat- 
te auch noch andere Drehflügler 
im Programm, allerdings nicht 
ganz freiwillig, denn die Ent- 
scheidungen über die „Bearbei- 
tung eines Themas“ fielen im Po- 
litbüro der Partei. 
Eines dieser „Themen“ war der 
„Eksperimentalnij Gelikopter“ 
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EG, und schon diese seltsame 
Bezeichnung weist darauf hin, 
dass Jakowlew mit dieser Aufga- 
be nicht glücklich war, denn das 
russische Wort für Hubschrauber 
ist eigentlich „Wertoljot“. 

Mit dem „Gelikopter“ schob 
der Konstrukteur den Auftrag 
also zumindest geistig weit von 
sich, aber letztendlich siegte die 
Parteidisziplin. Der Auftrag kam 
von der Regierung, denn Mitte 
der 1940er Jahre hatte man fest- 
gestellt, dass die Sowjetunion ei- 
nen Rückstand auf dem Gebiet 
des Baus eigener Hubschrauber 


aufzuholen hatte. Um die Lücke 
möglichst schnell zu füllen, wur- 
den sogar Konstruktionsbüros, 
die über keinerlei Erfahrungen 
auf diesem Gebiet verfügten, be- 
auftragt, bis Ende 1947 Projekte 
für zwei- bis dreisitzige Drehflüg- 
ler einzureichen. Jakowlew wies 
daraufhin am 18. März 1946 an, 
eine eigene Konstruktionsbriga- 
de unter Leitung von S. Bemow 
zu bilden. Kurz darauf gab Ja- 
kowlew bekannt, dass der erste 
Prototyp am 1. Januar 1947 flie- 
gen sollte, der zweite am 1. März 
jenes Jahres. Eine Typen- oder 


Werksbezeichnung wurde nicht 
vergeben, weshalb man in den 
Dokumenten bei „EG“ blieb, 
inoffiziell aber immer vom „Er- 
zeugnis Scha“ sprach, was für 
Schutka = Scherz stand. Als An- 
trieb sollte der Flugmotor M-12, 
ein älteres Vorkriegsmodell die- 
nen, doch letztlich stand sogar 
nur der schwächere M-I1FR-1 
zur Verfügung. 

Bemow entschied sich für die 
Auslegung als beplanktes Duralu- 
mingerüst mit hinter dem Besat- 
zungsraum liegendem Motor und 
koaxialem Hauptrotor mit einem 
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Die Bilder oben und links stammen aus einem Film, der während 


der Testflüge entstand. Beachte oben das fehlende Heckteil. 





Der erste Prototyp der EG vor Aufnahme der Flugerprobung 


im Dezember 1947. 





Studenten des Moskauer Luftfahrtinstituts funktionierten den 
einzigen Prototyp zu guter Letzt zum Motorschlitten um. 


Durchmesser von zehn Metern. 
Das Problem gegenläufiger Ro- 
toren war offensichtlich unter 
dem großen Zeitdruck eher zu 
lösen als die Verwendung eines 
Heckrotors zum Ausgleich des 
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Drehmoments, einschließlich 
des dafür erforderlichen kom- 
plizierten Getriebes. 
Tatsächlich war im Frühjahr 
1947 der erste Prototyp fertigge- 
stellt, und am 2. August begann 





unter W. Bessarabskij, Testpilot 
des Flugforschungsinstituts LII, 
die Erprobung. Nach Beseitigung 
einiger konstruktiver Mängel, die 
während des Rollens festgestellt 
worden waren, erhob sich der 
1020 Kilogramm schwere EG 
am 20. Dezember 1947 erst- 
mals in die Luft. 

Der Hubschrauber zeigte er- 
staunlich gute Flugeigenschaf- 
ten, und im Laufe der Erpro- 
bung wurde er mehrfach modi- 
fiziert. So war man zum Beispiel 
während der Konstruktion noch 
der Meinung, der Apparat be- 
nötige für eine stabile Flug- 
lage am Heck eines relativ lan- 
gen Auslegers scheibenförmige 
starre Flächen, doch stellte sich 
heraus, dass diese gar nicht be- 
nötigt wurden. Also wurden 
zuerst die Scheiben demontiert 
und später sogar der komplette 
Ausleger, und dennoch hielt sich 
der Hubschrauber stabil in der 
Luft. 

Für den Auftrieb sorgten zwei 
gegenläufige Rotoren mit je zwei 





Fotos: Sammlung des Autors; Zeichnungen: Jurgenson 


Während der Testflüge ergab sich die Notwendigkeit für einige 
Modifikationen. So sah die EG im Sommer 1948 aus. 


hölzernen Rotorblättern, die mit 
stählernen Holmen versteift wa- 
ren. Die zweisitzige Kabine ver- 
fügte auf jeder Seite über eine 
großzügig verglaste Einstiegs- 
tür, die gute Sicht vor allem bei 
Start und Landung gewährleiste- 
te. Das starre Dreipunktfahrwerk 
war pneumatisch gedämpft. Über 
dem Motor, der den gesamten 
Mittelteil des EG einnahm, war 
ein achtflügeliger Ventilator für 
die Kühlung angebracht; stets 
offene große Luken an beiden 
Seiten sorgten für ausreichende 
Kühlluftzufuhr. 

Bis zum 8. Juli 1948 absol- 
vierte der Helikopter 115 Flüge 
und erreichte dabei eine Höchst- 
geschwindigkeit von 150 km/h, 
Gipfelhöhe von 2700 Metern 
sowie Reichweite von 235 Ki- 
lometern. Der zweite Prototyp 
wurde nicht mehr fertiggestellt, 
während der erste beim Moskau- 
er Luftfahrtinstitut MAI als Stu- 
dienobjekt landete. Er endete als 
Motorschlitten. KL! 

Gennadi Petrow 
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Cessna 





ER :iige Eplele) S 
F 
John ’T. Arnold liebt seine Bird Dog. Der Doppelsitzer kann nämlich } / 


mächtig Spaß machen. Voraussetzung dafür ist, dass der Pilot die 
fliegerischen Eigenheiten des Taildraggers berücksichtigt. 
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Fotos: Uwe Glaser 


1949 suchten US Air Force und US Army 
nach einem neuen Verbindungs- und 
Artilleriebeobachtungsflugzeug. Das 
neue Muster sollte robust sein, mit 
wenig Start- und Landestrecke 
auskommen und vergleichsweise 
langsam fliegen können. Cessna 
bewarb sich um den Auftrag. Da die 
Zeit drängte, griff die Entwicklungsab- 
teilung auf die Flächen der 170er und 
das Heck der 195er Cessna zurück und 
formte einen neuen Rumpf. Unter die 
Cowling wurde ein aufgebohrter 
Continental 0-470-11 mit 213 PS 
gepackt. Eine wichtige Neuerung 
waren die bis auf 60 Grad ausfahrbaren 
Klappen, entscheidend für die Erfül- 
lung der Forderung nach höchstens 
rund 180 Meter Startstrecke. Das 
Ergebnis - Modell 305 genannt - geriet 


Am Sevierville 
[\igolola@el-11Tola@0h 3 
zum Inventar. Er 
besitzt neben der 
Bird Dog noch 
weitere Flugzeuge. 


| mit zivilen PT 


schwerer als verlangt, bei Cessna war 
man dennoch hochzufrieden. Im Mai 
1950 kam die Zusage für den Auftrag. 
Zunächst wurden 418 Stück bestellt, 
die vom US-Militär als L-19 bezeichnet 
wurden. Das „L" steht für „Liaison“ und 
benannte die Kategorie des Verbin- 
dungsflugzeugs. 1962 wurde 

die Bezeichnung in 0-1 („Observation“) 
geändert. Der Beiname „Bird Dog“ 
(Hühnerhund! spielt auf eine zentrale 
Rolle des Musters an: Es sollte 
gegnerische Stellungen aufspüren 
und markieren. Der Koreakrieg hatte 
ein gesteigertes Verlangen nach dem 
robusten Beobachtungsflugzeug zur 
Folge. Bis 1963 wurden rund 3400 
Exemplare in mehreren Versionen 
gefertigt. Auch in Vietnam spielte die 
Bird Dog eine wichtige Rolle. 





 Ungielehes Paar: ei, 
 Dieskyraider „it.Amerca —_ 


unddieBirdDogbeim 
Formationsflug über den 
Weiten Tennessees. 








ohn T. Arnold, kurz „JT“ genannt, liebt 

Flugzeuge. Vor allem, wenn sie aus Holz, 

Aluminium oder in klassischer Rohr- 
Tuch-Bauweise gemacht sind. „Flugzeuge mit 
Seele“ nennt er sie. „Diese Flugzeuge reden 
mit einem. Man muss nur genau hinhören, 
was sie einem so alles verraten.“ Am Sevier- 
ville Airport im Osten Tennessees hat JT eine 
Reihe Klassiker aus der Zeit von 1940 bis 
1950 stationiert: eine 1946 gebaute Cessna 
140, eine Aeronca Champion aus dem Jahr 
1959, eine Beech Bonanza Model K und eine 
Beech T-34 Mentor. Dazu kommen drei Flug- 
zeuge, die er sich mit seinem Freund Vic Bar- 
ret teilt: eine Jak-52, eine 1944 gebaute Stin- 
son L-5 und ihr Pendant, eine Cessna L-19 
Bird Dog. Beruflich nutzt der Geschäftsmann 
außerdem eine zweimotorige Beech Baron, 
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die ihm viel Zeit auf den amerikanischen 
Highways erspart. „Mit meinen Flugzeugen 
erhalte ich mir auch ein Stück meiner Kind- 
heit und Jugend“, sagt der Pilot, selbst ein 
Kind der 1950er Jahre. 


Die Bird Dog gehört zu 
JTs Lieblingsflugzeugen 


Erst 1985 erwarb JT seine Fluglizenz. „We- 
der der Job noch der Geldbeutel ließen zu, 
dass ich meinen Kindheitstraum zu einem 
früheren Zeitpunkt in die Tat umsetzen konn- 
te.“ Mit dem Flugschein in der Tasche ging 
JT dann in die Vollen. In den Jahren kamen 
auf seinen acht Flugzeugen rund 4000 Flug- 
stunden zusammen. Die finanzielle Grund- 
lage für seine Leidenschaft hat er sich als 


Vorstand einer großen Aluminium-Gießerei 
geschaffen. 

Was macht ein Pilot mit so vielen Flugzeu- 
gen? „Ganz einfach Spaß haben!“, sagt JT. So 
fliegt er mit einer Gruppe von T-34-Eignern 
regelmäßig in Formation. Wenn JT und sei- 
ne Freunde von der Tennessee Ist Squadron 
mit ihren T-34 zur Eröffnung eines Football- 
spiels über das Stadion von Knoxville fliegen, 
stehen sie ihren militärischen Kollegen in 
nichts nach. Mit der Präzision eines Schwei- 
zer Uhrwerks erscheinen die Warbirds auf 
die Sekunde genau in perfekter Formation 
am Himmel. 

Ein ganz besonderer Spaßmacher in der 
Sammlung ist die Cessna L-19 Bird Dog, die 
JT gemeinsam mit seinem Freund Vic Bar- 
ret besitzt. „Nachdem ich über viele Jahre 
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L-19 Bird Dog 


Hersteller: Cessna Aircraft Company, 
Wichita, USA 

Verwendung: Verbindungs- und 
Feuerleitflugzeug 

Motor: Continental 0-470-11 
Leistung: 213 PS 

Spannweite: 10,90 m 

Länge: 7,60 m 

Höhe: 2,28 m 

Leermasse: 636 kg 

max. Flugmasse: 1103 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 208 km/h 
Mindestgeschwindigkeit: 86 km/h 
bestes Steigen: 7,5 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 6985 m 


hinweg mit der Stinson L-5 geflogen war, 
war die Zeit für einen militärischen Ganz- 
metall-Schulterdecker gekommen“, sagt er. 
Leistungsstark und robust sollte das Flug- 
zeug sein. Militärhistorisch signifikant. All 
diese Eigenschaften vereint die Cessna L-19 
Bird Dog. 

John T. Arnolds Bird Dog mit der Serien- 
nummer 23195 ist ein sehr frühes Modell 
305, gebaut im Jahr 1951. Ihre heutigen Be- 
sitzer haben sie vor ein paar Jahren in Litt- 
le Rock, Arkansas, aufgespürt. Vorbesitzer 
Richard Gulley musste seine Bird Dog schwe- 
ren Herzens zum Verkauf anbieten, aber mit 
JT und Vic Barret hat sie ein gutes neues Zu- 
hause gefunden. 

Als die Bird Dog 1973 aus militärischen Be- 
ständen verkauft wurde, ging sie durch viele 
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„Quality flying time": 
John ’T. Arnold liebt die 
Ausflüge mit seiner L-19 
Bird Dog. 


Hände, bevor sie 1985 zerlegt und eingemot- 
tet wurde. Im August 1992 begann Richard 
Gulley mit der Restaurierung, knapp ein Jahr 
später erfolgte der Erstflug. Richard Gulley 
steckte viel Zeit und Geld in den Rückbau des 
Flugzeuges auf den originalen militärischen 
Standard. Sogar an Details wie die Aufhän- 
gungen für Phosphorraketen zur Markierung 
von Zielen wurde bei den Arbeiten gedacht 
—- sie befinden sich unter den Flügeln. Bis zu 
ihrem Wiederaufbau hatte die Bird Dog 5700 
Stunden in der Luft verbracht. Danach er- 
strahlte das Flugzeug in einem Zustand, der 
besser als neu war. Damit war sie bereit für 
ihr zweites Leben. 

Heute gilt das Muster unter Sammlern fast 
schon als Wertanlage: Waren die Bird Dogs 
bis vor rund 15 Jahren auf vielen Plätzen in 





den USA noch allgegenwärtig, so sind sie 
heute schon fast eine Seltenheit geworden. 
Für ein perfekt restauriertes Modell zahlen 
Liebhaber gut und gerne 150000 Dollar. 
Weltweit fliegen schätzungsweise noch 350 
Exemplare. 


Am Boden ist der Taildragger 
mit Vorsicht zu genießen 


Passend zum bulligen Auftritt des Klas- 
sikers steckt unter der Haube ein großvo- 
lumiger Continental-Motor: sechs Zylinder, 
mehr als 200 PS, knapp acht Liter Hubraum. 
Einmal in der Luft, marschiert die Bird Dog 
vehement vorwärts. 

Beim Start und vor allem bei der Landung 
hingegen ist Vorsicht geboten. „Sie hat die 
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Cessna Aircraft versteigert eine 
toprestaurierte L-19 Bird Dog, Bauj 
1959. Der mit Garmin-Avionik ausge- 
Stattete Oldie eignet sich für den 
Instrumentenflug. Der Erlös kommt 


hr 


der Armed Forces Foundation (AFF) 
zugute, eine Organisation, die sich für 


Tendenz zum Ausbrechen. Man weiß aller- 
dings nie, in welche Richtung sie weg will“, 
sagt ihr Pilot. Nur mit einem beherzten Tritt 
ins Seitenruder lässt sich der Taildragger 
dann wieder in die Spur bringen. Ist der Pi- 
lot solo unterwegs, kann es bei einer allzu ab- 
rupten Bremsung zudem schon mal zum Bo- 
dnnkontekt des Propellers kommen. „Bitchy“, 

ig“, ist ein geflügeltes Wort für den 
Charakter der Bird Dog unter ihren Piloten. 
„35 Prozent aller Crashs mit dem Muster ent- 
fallen auf die Landephase“, sagt JT. 

Auch das Rollen will gelernt sein, denn 
das Spornrad allein lenkt wenig effektiv. So 
muss man guten Gebrauch von den Brem- 
sen machen. Die Sicht allerdings ist rund- 
um gut. Sogar nach vorn hat der Pilot am 
Boden ein ausreichendes Sichtfeld, was das 
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die Belange aktiver und ehemaliger 
amerikanischer Soldaten stark macht. 
Das Flugzeug kommt im Januar im 
Rahmen der Barrett-Jackson-Automo- 
bil-Auktion in Scottsdale, Arizona, 
gemeinsam mit einem historischen 
Dodge-Pickup unter den Hammer. 


für Taildragger so typische Rollen in Schlan- 
genlinien überflüssig macht. 

„Weiß man um ihre schlechten Angewohn- 
heiten und beachtet ihre Limits, macht die 
Bird Dog richtig Laune.“ Und so beschreibt 
JT auch die Zeit, die er mit seiner Bird Dog 
verbringt. Er spricht von „Quality flying time“, 
wenn er an einem Sonntagnachmittag seine 
Bird Dog ausführt und rund um die Smoky 
Mountains kurvt, stets auf der Suche nach 
kleinen Graspisten, die wie geschaffen sind 
für die L-19 mit ihren exzellenten Kurzstartei- 
genschaften. Im Tiefflug folgt er Flussläufen 
und taucht auch gerne mal in eine Wald- 

ise ein. Solche Momenten gehören zu 
den Highlights im Leben des viel beschäf- 
tigten Geschäftsmanns. Manchmal treffen 
weitere Veteranen am Sevierville Airport ein. 


u Kefolei delle [18 :jige) 
Dog ist die Zeit stehen 
geblieben. Die 
Instrumente entspre- 
chen dem Zeitgeist 
der 1950er Jahre. Nur 
das (nicht mehr 
moderne) GPS deutet 
auf die fliegerische 
Neuzeit hin. Routi- 
ll-Jas-u N Teidelazliten 
piloten dürften mit 
der übersichtlichen 
Bedienung der Bird 
Dog auf Anhieb klar 
kommen. 





Besser als neu: 
Die Bird Dog 
ist bis ins 
Detail 
liebevoll 
restauriert, 


HALTNPE N 2 2100) 


Dann fliegen die Piloten gerne einen „Ein- 
satz“ gemeinsam. So finden sich schon mal 
eine Douglas C-47, ein Huey-Helikopter oder 
auch mal Neal Melton vom Museum neben- 
an mit seiner Skyraider „Lt. America“ ein. 

Wenn man sich in der Luft trifft, ist das 
Grollen der Motoren kilometerweit zu hören. 
Probleme mit den Anwohnern gibt's nicht: 
Dem Publikum am Boden wird schließlich 
ein kostenloses Flugprogramm geboten, von 
dem so mancher Airshow-Veranstalter in 
Europa nur träumen kann. „Quality flying 
time“ eben. 

Man braucht also nicht zwingend einen 
Warbirdboliden, um glücklich zu sein. JT und 
seine Bird Dog sind ein gelungenes Beispiel 
dafür. 

Uwe Glaser 
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1. AVIALIC 1903 Armbanduhr 
Hochwertig verarbeitete Armbanduhr, 
solides Metallgehäuse, präzises 
Markenuhrwerk, Markenbatterie, 
klassisches Zifferblatt, Textilarmband 
und 2 Wechselarmbänder, 
Edelstahlboden, wasserdicht bis 
ca. 3ATM nach DIN 8310. 





3. Focke Wulf 190A-8 

Die A-Variante dieses einmotorigen Jagdflugzeugs mit verbesserter 
MW-50 Anlage wurde 1944 in der letzen Großserie mit über 

2.000 Maschinen gebaut. Das originalgetreue Modell im Maßstab 1:72 
mit ca. 14,5 cm Spannweite gleicht seinem Vorbild bis ins kleinste Detail. 
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2. JET Tankgutschein 20€ 
Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. 








4.PROS Piloten-Rucksack 
Multifunktionaler Rucksack mit 
großem Reflektor, komfortabler 
Rücken-/ Beckenpolsterung und 
vielen praktischen Zusatzfächern, 
Volumenerweiterung mit inte- 
griertem Nassfach um ca. 6 Liter, 
herausnehmbarer Regenschutz 
in Signalfarbe, wasser- und 
schmutzabweisender Boden. 
Material: Polyester 420D und 
strapazierfähiges Ripstop, 

Maße: ca. 28x22x49 (64) cm, 

ca. 15 Liter (+ 6 Liter), 

Gewicht: ca. 695g 





5. Luftwaffe Transall C-160 

Schon seit 45 Jahren ist die Transall C-160 im Dienst bei der 
Bundeswehr. Aktuell befindet sich der Transall C-160 in der 
heutigen Schema B-Tarnbemalung beim Luftsportgeschwader 61 
im bayrischen Penzing im Einsatz. Das detailgetreue Modell im 
Maßstab 1:500 hat eine Spannweite von ca.8cm. 
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Galerie 
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Momentaufnahmen aus der Wiege der Deutschen Fliegerei 


Vor den Toren Berlins wurde 1909 der Flugplatz Johannisthal eröffnet, 

der sich rasend schnell zum Mekka von Spinnern, Bastlern und Ingenieuren 
entwickelte. Nirgendwo sonst waren Glanz und Elend so dicht gedrängt 
wie hier. Bereits drei Jahre später kehrte eine gewisse Normalität ein, 

die Fliegerei verlor mehr und mehr ihren Zirkus-Charakter. 





Blick von der Tribüne auf das hektische Treiben am Startplatz. Im Hintergrund die Hallen der Rumpler Luftfahrzeug GmbH am heutigen 
Groß-Berliner Damm. 1912 dominieren bereits die Eindecker-Konstruktionen den fliegerischen Alltag in Johannisthal: Im Vordergrund 
rechts das Kühlstein Torpedo-Rennflugzeug, in der Mitte der Dorner-Eindecker, dahinter der Grulich-Weltrekordapparat. 
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Triumph der Langsamkeit: 1911 
bleibt Benno König mit seinem 
Flugschüler im Gestänge eines 
Flugzeugzeltes hängen. 

Die Ingenieure Plage und Court 
konstruieren 1912 den bei der 
Firma Kühlstein gebauten 
Torpedo-Renneindecker (unten). 
Der Ex-Rennfahrer Richard 
Schmidt nimmt mit dem Flug- 
zeug erfolgreich an mehreren 
Wettbewerben teil. 








1912 lässt der Stuttgarter Professor Alexander Baumann den 
als „fliegenden Schweizer Käse“ betitelten Doppeldecker bauen, 
dessen Löcher in der Bespannung das Profil wölben sollen. 





Die Fokker Spinne, 1912: Ursprünglich von Jacob Goedecker in 
Mainz konstruiert, entwickelt sich schnell eine ganze Familie von 
eigenstabilen Spinnen, die ohne Querruder auskommen. 
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Galerie 


Bruno Hanuschke fliegt 
seine D-H-20 im Frühjahr 
1914 ein. Sie war eine 
verbesserte Morane-Kopie. 





Im März 1912 wird von der Firma Albatros 
ein Breguet-Doppeldecker für die 
Heeresverwaltung beschafft und erprobt. 








Alfred Friedrich, Chefpilot der Sport-Flieger GmbH, gelingt im September 1913 mit der Etrich-Taube D2 (im Bild die baugleiche D4) 
als erstem Deutschen Piloten in Paris zu landen. Im Anschluss fliegt er noch nach London, bevor er nach Berlin zurückkehrt. 
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Reinhold Boehm (oben) fliegt Ende Sep- 
tember 1913 den taubenähnlichen Renn- 
eindecker der Albatros-Werke. Für die 
Johannisthaler Herbst-Flugwoche erhält 
das von Ernst Heinkel konstruierte Flug- 
zeug das Wettbewerbskennzeichen A3. 


Das links abgebildete Flugzeug gibt 
einige Rätsel auf. Allem Anschein nach 
ist es ein Baby-Wright Doppeldecker, 
also mit einer Antriebsschraube. 
Allerdings war dieser nur einsitzig, 
was nicht zum Foto passt. Einzig die 
Wettbewerbsnummer 20 auf demLeit- 
werk könnte Aufschluss geben. 


Die Bussard-Pfeil-Taube (unten) D-B-11 
gehört 1914 zu den unzähligen Kopien 
der erfolgreichen Rumpler bezie- 
hungsweise Etrich-Tauben in der Zeit 
unmittelbar vor dem Ersten Weltkrieg. 








Die Gotha-Taube LE-2 wird bei der Gothaer Wag- 
gonfabrik als weiterentwickelte Rumpler-Taube 
für die Heeresverwaltung in Serie hergestellt und 
in den ersten Kriegsmonaten sowohl als Schul- 
flugzeug als auch Aufklärer eingesetzt. 
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Fotos: DEHLA 





Die Himmelsleiter: J. Merx türmt nach 
Kress'scher Theorie fünf gestaffelte 
Tragflächen übereinander, bis die 
begrenzte Schuppenhöhe ihn von einer 
sechsten abhält. Der Erstflug 1912 muss 
wegen der sich ablösenden Propeller 
aufgegeben werden. 


Die Jeannin-Stahltaube: 
Seit dem 1. Januar 1914 gilt 
die neue Kennzeichnungs- 
pflicht: DJ4 steht für 
Deutschland - Jeannin - 
Flugzeug Nr. 4. 


alkiKelaktelst-H Zeider 


Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 


Sie könnten eine Veröffentlichung 


in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Die Garuda-Möve: 
Das Propellerwerk 
präsentiert im Früh- 
jahr 1912 den von 
Dr. Waldemar Geest 
konstruierten Ein- 
decker, dessen trop- 
fenförmiger Rumpf 
vollständig mit 
Stahlblech beplankt 
ist. Der gekapselte 
Argus-Motor leistet 
bereits beachtliche 
100 PS. 
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Der Morane-Saulnier-Eindecker (links) 
dient auch den Gebrüdern Hanuschke als 
Vorlage eigener Konstruktionen, und 
Fokker kopiert das System erfolgreich als 
Jagdflugzeug für die Deutsche Flieger- 
truppe. 1914 dreht der „Bulldog“-Einde- 
cker (unten) D-PFS-8 mit dem Prinzen 
Friedrich-Sigismund am Steuer seine 
Runden über Johannisthal. Konstruiert 
hat ihn der Schwede Villehad Forßmann. 
Bruno Büchner (darunter) fliegt 1914 
immer noch den zwischenzeitlich 
veralteten Aviatik-Doppeldecker D-AK-2. 
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The Helicopter Museum 


Drehflügler-Mekka 


Mit rund 80 Hubschraubern aus den Nachkriegsjahren 

im Bestand ist das an der englischen Westküste gelegene 
Helicopter Museum die wohl größte auf Drehflügler 
spezialisierte Ausstellung der Welt. 





Zu den Hubschraubern des Queen's Flight 
der Royal Air Force gehörten die Westland 
Whirlwind HCC12 (oben vorn) und von 1969 
bis 1998 die Wessex HCCA4 (dahinter). 





Die Westland Dragonfly (oben) des 
Museums ist die 50. gebaute Maschine. Der 
offizielle Geschwindigkeits-Weltrekord 
des Lynx (links) steht immer noch. 





Fotos: Schwarz 
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ass das verschlafene See- 
bad Weston-super-Mare an 
der englischen Westküste 


das wohl größte reine Hubschrau- 
bermuseum der Welt beherbergt, 
würde niemand vermuten. In der 
Tat ist die Ansiedlung des vor fast 
25 Jahren an seinem jetzigen 
Standort offiziell eröffneten Muse- 
ums auch eher Zufall. Der Zufall 
besteht darin, dass der bekannte 
Hubschrauberjournalist Elfan ap 
Rees in der Gegend wohnt. Er 
begann 1969, neben historischen 
Unterlagen auch komplette Hub- 
schrauber zu sammeln und sie ge- 
meinsam mit einer Gruppe von 
Freiwilligen zu restaurieren und 
zu pflegen. 

1978 wurde die Sammlung am 
ehemaligen Flugplatz Weston-su- 
per-Mare als British Rotorcraft 
Museum erstmals der Öffent- 
lichkeit zugänglich gemacht, aber 
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erst nach langen Verhandlungen 
mit dem damaligen Flugplatz- 
besitzer Westland Helicopters 
Ltd. gelang es 1988, einen lang- 
fristigen Vertrag für das heutige 
Gelände an der Südostecke des 
Platzes zu schließen. Ab Ostern 
1989 war die nun als International 
Helicopter Museum firmierende 
Ausstellung permanent geöffnet. 


Einweihungsfeier 
mit Prince Andrew 


Die offizielle Einweihungsfeier 
fand dann am 3. November 1989 
statt. Prince Andrew flog dabei 
als Ehrengast höchstselbst mit 
einer Wessex HC.4 des Queen’s 
Flight ein. 

Schon damals hatte das Mu- 
seum um die 50 Hubschrauber 
in seinem Bestand, darunter hi- 
storisch interessante Exemplare 








Adresse: The Helicopter 
Museum, Locking Moor 
Road, Weston-super-Mare, 
Somerset BS24 8PP, England 
Telefon: 0044-1934/635-227 
Internet: http://helicopter- 
museum.co.uk 


Öffnungszeiten: im sommer 
10 bis 17.30 Uhr, von Novem- 
ber bis März von 10 bis 16.30 
Uhr. Weihnachten und 
Neujahr geschlossen; im 
Winterhalbjahr teils nur von 
Mittwoch bis Sonntag 
geöffnet. 


Eintritt: Erwachsene 6 Pfund, 


Kinder 4,50 Pfund 


Fotomöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt. 





In der Halle ist es teilweise 
etwas dunkel. 
Hubschrauber (Auswahl): 
Agusta A109A, Agusta-Bell 
47G, Bell 47H-1, Bell 206B-3, 
Bölkow Bo 102 Helitrainer, 
Brantly B.2A, Bristol Syca- 
more, Campbell Cougar, 
Cierva C-30A, EH Industries 
EH101, Eurocopter SA365N 
Dauphin, Hiller UH-12C, 
Hughes YOH-6A Cayuse, MBB 
BO 105M, McCulloch J-2 Gyro- 
plane, Mil Mi-1, Mi-2, Mi-8P, 
Mi-24D, Piasecki HUP-3 
Retriever, Sud-Ouest SO 1221 
Djinn, Frelon, Westland Lynx, 
Scout, Wasp, Wessex, WG30, 
Whirlwind, Widgeon 
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Museum Weston-super-Mare 


Fotos: Schwarz ( 3), KL/Gründer (3) 






Bei der Mil Mi-1 des Museums handelt es sich um eine in Polen in 
Lizenz gebaute und dort von 1959 bis 1990 geflogene SM-1. 


Der fünfsitzige, von einem Kolbenmotor angetriebene Cierva 
Grashopper Ill entstand 1969. Nur ein Prototyp kam in die Luft. 
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wie den Prototyp der Westland 
30 oder die Überreste des Vertigo 
Man Powered Helicopter. Dank 
der guten Verbindungen von EI- 
fan ap Rees zu zahlreichen Hub- 
schrauberherstellern konnte die 
Sammlung in den kommenden 
Jahren schrittweise weiter aus- 
gebaut werden. 

Heute bietet das Helicopter Mu- 
seum in seiner einzigen, dicht ge- 
packten Halle einen umfassenden 
Überblick über die Drehflügler- 
entwicklungen der Nachkriegs- 
zeit in den USA, in Europa und 
auch in der Sowjetunion. Vom 
Konstruktionsbüro Mil sind zum 
Beispiel Mi-1, Mi-2, Mi-4, Mi-8 
und der Kampfhubschrauber 
Mi-24D „Hind“ vertreten. Letz- 
terer stammt aus den Beständen 
der Bundeswehr und wurde von 
einem Team des Museums 1995 
in Basepohl demontiert und nach 
England geschafft. Eine Verbin- 
dung nach Deutschland hat auch 
die Kamow Ka-26 des Museums, 
die einst bei Interflug als Sprüh- 
maschine diente. 

Besonders gut bestückt ist 
das Helicopter Museum natür- 
lich mit einheimischen Mustern. 
Die einzigen noch vorhandenen 
Teile des Verbundhubschraubers 
Fairey Rotodyne sind hier ebenso 
zu finden wie eine Bristol Belve- 


7 (links) und die 
Wessex HAS1 dienten 
der U-Boot-jagd. 


dere, der einzige britische Tan- 
demrotor-Hubschrauber, der in 
Serie ging (wird derzeit aufwän- 
dig restauriert). Dazu kommen 
kleine Helikopter aus den späten 
1940er Jahren wie die Saunders 
Roe Skeeter oder die Bristol Sy- 
camore. 


zwei Dutzend 
Westland-Helikopter 


Allein knapp zwei Dutzend 
Westland-Hubschrauber finden 
sich in Westen-super-Mare. Das 
Museum konnte sich zum Bei- 
spiel eine Wessex HCC.4 des 
Queen’s Flight sichern, die Kö- 
nigin Elizabeth und Prinz Philip 
bei einem Besuch des Museums 
im Juli 2007noch einmal per- 
sönlich in Augenschein nahmen. 
Die „XV733“ wird derzeit we- 
gen Korrosionsschäden restau- 
riert. Glanzstück der Ausstellung 
ist jedoch die Westland Lynx mit 
der Kennung G-LYNX. Mit ihr 
wurde am 11. August 1986 der 
Geschwindigkeits-Weltrekord für 
Hubschrauber über eine 15-Ki- 
lometer-Strecke aufgestellt - die 
400,87 km/h von Trevor Egginton 
und Derek J. Clews sind seither 
nach den offiziellen FAI-Regeln 
nicht überboten worden. 

Karl Schwarz 
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Immer eine Reise wert 


Neues aus Monino 


Noch immer wirkt diese Leistungsschau des sowije- 


tischen Flugzeugbaus geheimnisumwenht. Teilneh- 


mer an den zweijährlichen FLUG REVUE-Leserreisen 


sind auf der sicheren Seite, wenn sie diese Origi- 
nale mit eigenen Augen sehen wollen, denn das 
Museum gehört zu unserem Standardangebot. 


bwohl das „Zentrale Muse- 

um der Luftstreitkräfte der 
Russischen Föderation“, so die 
offizielle Bezeichnung, seit 2001 
nicht mehr der Militärakademie 
der Luftstreitkräfte „Juri Gaga- 
rin“ untersteht und der Öffent- 
lichkeit allgemein zugänglich ist. 
sind Besuche dort immer noch 
mit einigen Schwierigkeiten ver- 
bunden. Das größte Problem ist 
die Sprachbarriere, wenn man es 
auf eigene Faust versuchen will. 
Am besten besorgt man sich wohl 
am Flughafen einen Mietwagen, 
denn das Personal dort ist des 
Englischen mächtig — das Auto 
jedoch kommt ziemlich teuer. 

Man kann es drehen und wen- 
den, wie man will: Als Teilneh- 
mer einer organisierten Grup- 
penreise ist man immer noch am 
besten dran, denn der Bus fährt 
die Interessierten sicher bis zum 
Ziel (und wieder zurück), und 
im Museum gibt es sogar eine 
sachkundige Führung mit Dol- 
metscher. Der „Gänsehautfak- 
tor“ beim Aufenthalt mitten auf 
einem russischen Militärgelände 
und Auge in Auge mit teils sagen- 
umwobenen Waffensystemen des 
einstigen Erzfeindes bleibt aller- 
dings auch unter den Fittichen 
der Betreuer garantiert. 

All jenen, welche die Gele- 
genheit hatten, die Entwick- 
lung des Museums über meh- 
rere Jahre hinweg zu beobach- 
ten, bietet sich ein wechselhaftes 
und durchaus erfreuliches Bild. 
Verdeutlichten baufällige Hallen 
und ein ungepflegtes Freigelände 
noch vor etwa zehn Jahren vor 
allem einen enormen Mangel an 
finanziellen Mitteln, so hat sich 
dieser Eindruck der Verwahrlo- 
sung inzwischen erfreulich ge- 
wandelt. 

Der Stolz auf das oftmals unter 
großen Entbehrungen Geschaf- 
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Das jüngste Exponat im Freigelände ist der erste Prototyp des 
Strahltrainers Jak-130 (ganz oben). Warum die originalen Blautöne 
der Mil W-12 jetzt von grünen abgelöst wurden, weiß niemand. 


fene prägt heute die Exposition, 
und es ist schon erstaunlich, in 
welch exzellentem Zustand sich 
die meisten der im Freigelände 
ausgestellten Kampfflugzeuge 
und Helikopter befinden. 


Präsentation auf 
höchstem Niveau 


Unter Berücksichtigung der ex- 
tremen Bedingungen sehr kalter 
und schneereicher Winter oder 
aber heißer und trockener Som- 
mer im russischen Kontinental- 
klima kann man den Aufwand 
für die Restaurierung der Flug- 
geräte gar nicht genug würdigen. 

Erst vor wenigen Jahren wur- 
de eine neue Ausstellungshal- 
le an Stelle einer alten, abge- 


brannten Halle aus den 1930er 
Jahren errichtet, die im Inneren 
die berühmtesten sowjetischen 
Jagdflugzeuge der zwanziger bis 
vierziger Jahre, Motoren, Waffen 
und Uniformen bekannter Flie- 
ger zeigt. Die Art und Weise der 
Präsentation braucht internatio- 
nale Vergleiche nicht zu scheuen. 

Ganz neu ist das Empfangsge- 
bäude mit der Kasse, einer Ca- 
feteria und einem kleinen Sou- 
venirgeschäft, das allerdings nur 
typisch russische Schnitzarbeiten 
anbietet. Mit dem Museum und 
seiner Zweckbestimmung hat das 
Angebot jedenfalls nichts zu tun. 
Im Hintergrund des Hauses in- 
dessen findet man im Erdge- 
schoss eine interessante Ausstel- 
lung zu Bordwaffen, Cockpitge- 











fi De Be} 
Hier soll ein Denkmal für die 
Angehörigen der Luftstreit- 
kräfte errichtet werden. 


räten und Rettungsmitteln, die 
interessante Vergleiche zu ihren 

westlichen Pendants gestattet. 
Das Freigelände ist wie be- 
reits erwähnt vorbildlich gepflegt. 
Jüngstes Exponat ist die Jak-130, 
und für weitere wird gerade Platz 
geschaffen. Unser nächster Trip 
2015 wird sicher wieder interes- 
sant werden. 
Matthias Gründer 
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Mark 


Toy E-Mail: rpilz@motorpresse.de 





www.aerokurier.de 


Airshow Reisen 
Yr 







Die Welt von oben 1 =/97 ler 


Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 


Seattle & Chino Warbird Airshow 
Luftfahrtmuseen & die größte US-Warbird Airshow 


Erhältlich im Buch- und Fachhandel 


Duxford Airshow oder www.motorbuch.de 
Die beste d Flying Legends A in Europa 





mit Lufthansa "Ju 52" 


Sonderreise ab/bis Köln direkt zur Duxford Airshow! 


USAF Nansaum Dayton & Oshänch Airshow der Welt! 









AIR 14 - Puyarne Kirsbare yablökum 
! Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 
Houston & Pensacola Airshows Fi N 
Tas 6 FISHER Nächste Ausgabe Klassiker 3/2014 
Marsa Iustrelien & Vüybiighes f A 
Anzeigenschluss: 
een 03.02.14 
Erstverkauf: 
| 03.03.14 
Fischerstr. 13 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 
Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
ea \V/I IV Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
[Je Idea M Ua Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
ie Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Sonderverkaufsstellen 








Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 


64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


wir feiern unser 15-jähriges als Modellbaufachhändler und Versand 
Verkauf umständehalber schönste YAK 52 endlich eingetroffen F104 G/S Starfighter von Italeri in 1/32 € 79,95 


| Russlands einzigartiger Militärtrainer, M14P 360PS 9 neu von HK Models in 1/32: KH: MiG-25 /P-D 1/48 € 75,00 
Zyl. Sternmotor (Monty Barret USA refinished). Alles Gloster Meteor MK.4/F.4 € 85,00) KH: JAS-39 A/C Gripen 1/48 € 51,50 
komplett überholt, besser als neu, Motor und Propeller wieder da: Boeing B-17G € 269,95 | Merit: Me 109E Fertigmodell 1/18 € 95,00 
0 Stunden, Total 1573 Stunden. Neue Instrumente Tamiya: Corsair F4U-1 € 93,50 | HB: Northrop YF-23 1/48 € 42,50 
Aspen 1000 Pro Glas EFIS, Garmin 430W, GTX 328, TRU: A-6A Intruder € 133,33] REV: F-4 F „Pharewell“ 12€ 15,95 
EDM 700 Engine Data, ELT, FLARM etc.; Flügeltanks, Meng: Me 163 B € 55,00 | HB: A6E Intruder 1/48 € 57,50 


neues Interieur u. Fallschirme, Neumalerei Design 
Interessanter Preis! Mirco Pecorari, unzählige Extras, wunderschönes 
Tel.+41 79 641 19 78 Flugzeug! Standplatz Schweiz, e-mailtb@attain.ch 





EZ-Line, Verspannseil 30,5m € 15,95 | TRU: USS Missouri BB-63 1/200 € 225,00 
Amodel: Tupolev Tu-114 1/72 € 275,--| Revell: USS Intrepid, lim. 1/350 € 179,00 


MM Modellbau industriestrasse 10 58840 Plettenberg 


Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday“ in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Sr 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Modelle 


Herpa 

Ansprechend wiedergegeben 
ist der Airbus A300B2 © (D- 
AIAC, Taufname „Lüneburg“) 
der Lufthansa als Modell im 
Maßstab 1:200. Das Original flog 
von 1976 bis 1983 bei der deut- 
schen Fluglinie (Art.-Nr. 556057, 
59,50 Euro). In limitierter Auf- 
lage sind zwei weitere Farbva- 
rianten der Saab 340 der thai- 
ländischen Airline Nok Mini als 
Modelle in 1:200 erschienen. Ne- 
ben der „Purple“ gibt es die Saab 
340 „Pink“ (Kennung HS-GBD, 
Art.-Nr. 556088, 42 Euro) und 
die Saab 340 „Red“ (HS-GBE, 
Art.-Nr. 556095, 42 Euro). Für 
Freunde der Aeroflot eignet sich 
das Modell der Antonow An-2 
® (SSSR-71235) in 1:200 (Art.- 
Nr. 556101, 35 Euro). 

Ein kleines Schmuckstück in 
1:500 ist das Modell der Con- 
vair CV-990 ® in Swissair-Far- 
ben. Das Original mit der Ken- 
nung HB-ICA war die erste CV- 
990 der Schweizer Fluglinie und 
flog dort von 1962 bis 1975. Sie 
erhielt den Taufnamen „Bern“. 
Später übernahm die spanische 
Spantax den eleganten Airliner, 
bevor er Anfang der 90er Jah- 
re verschrottet wurde (Art.-Nr. 
524599, 24,50 Euro). Das dies- 
jährige Weihnachtsmodell ist eine 
Vickers Super VC10 ® in 1:500 
in einem schwarz-grauen An- 
strich (Art.-Nr. 524513, 26 Euro). 

Weitere Neuheiten im Maß- 
stab 1:500 sind Airbus A321 
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(SX-DVO) von Aegean Airlines 
(Art.-Nr. 524476, 22 Euro), Air- 
bus A380 (G-XLEA) von Bri- 
tish Airways (Art.-Nr. 524391, 
32 Euro), Boeing 737-800 (PR- 
GTE) von GOL (Art.-Nr. 526098, 
21,50 Euro), Boeing 777-200 
(N776AM) von Aeromexico 
(Art.-Nr. 524483, 26 Euro) und 
Embraer ERJ 145 (CE-04) der 
belgischen Streitkräfte (Art.-Nr. 
526050, 18 Euro). 


Revell 

Den neusten Airliner von Air- 
bus gibt es nun auch als Modell 
im Maßstab 1:144. Das Kit des 
Airbus A350-900 ® überzeugt 
durch seine guten Oberflächen- 
strukturen. Die Trent-XWB- 
Triebwerke sind ansprechend 
wiedergegeben. Allerdings dürf- 
ten sich die filigranen, zweitei- 
ligen Bläserschaufeln nicht ganz 
so leicht vom Spritzling trennen 
und zusammenfügen lassen. Die 
Passagierfenster sind mit Strei- 
fen aus durchsichtigem Plastik 
dargestellt. Die Abziehbilder 
enthalten Markierungen für die 
erste A350 XWB anlässlich des 
Erstflugs. Ein Plastikständer ist 
enthalten (Art.-Nr. 03989, 120 
Teile, 22,99 Euro). 

Ebenfalls neu im Maßstab 
1:144 ist der Bausatz des unge- 
wöhnlichen Duos SpaceShipTwo 
und WhiteKnightTwo ©. Beide 
Fluggeräte können separat oder 
miteinander verbunden gebaut 


DE- WI K1-T0>) 


1:144 


werden. Für letztere Variante eig- 
net sich der enthaltene Ständer. 
Die Detaillierung und die ver- 


senkten Gravuren machen einen 


ordentlichen Eindruck (Art.-Nr. 


04842, 114 Teile, 19,99 Euro). 
Das Modell der Eurocopter 
EC135 im Maßstab 1:32 ist nun 


in den Farben des ADAC verfüg- 


bar. Der Spritzling besteht aus 


hellgrauem und gelbem Plastik. 
Mit den Decals lassen sich wahl- 


weise die Rettungshubschrauber 


„Christoph 6“ aus Bremen und 
„Christoph 31* aus Berlin bau- 
en (Art.-Nr. 04659, 260 Teile, 


19,99 Euro). 


Wingnut Wings 


Mit dem Fokker Eindecker be- 
gann im Ersten Weltkrieg die so- 


genannte „Fokker-Plage“. Dem 
neuen Jäger mit seinem durch 


flight test Airbus A350-900 





den Propellerkreis schießenden 
Maschinengewehr hatten die Al- 
liierten zunächst wenig entgegen- 
zusetzen. Die Fokker E.1@ ist 
nun als Modell im Maßstab 1:32 
erhältlich. Der erste Bausatz kon- 
zentriert sich auf die frühen Versi- 
onen des deutschen Jagdflugzeugs 
mit Umlaufmotor. Wie nicht an- 
ders zu erwarten, sind Qualität 
und Detaillierung hervorragend. 
Decals für fünf verschiedene Ma- 
schinen (unter anderem von Kurt 
Wintgens, Oswald Boelcke und 
Max Immelmann) liegen eben- 
so bei wie 21 Fotoätzteile. Das 
Modell kann bei Wingnut Wings 
über das Internet bestellt werden 
(www.wingnutwings.com). Der 
Versand ist kostenfrei. Allerdings 
können noch Gebühren des deut- 
schen Zolls hinzukommen (Art.- 
Nr. 32021, 162 Teile, 69 Dollar, 
ca. 52 Euro). 


Flugzeuge in diesem Heft 


de Havilland Canada 
DHC-2 Beaver 


Dassault Mirage Ill 


Dornier Wal 
Messerschmitt Me 262 





1:48 Hobbycraft 

1:72 Airfix, Heller; 1:48 Academy, 
Eduard, Fonderie Miniature, 
Heller, HobbyBoss, Italeri 

1:72 Huma 

1:144 Trumpeter; 1:72 Academy, 
HobbyBoss, Revell, Smer; 

1:48 Eduard, HobbyBoss, Italeri, 
Tamiya; 1:32 Trumpeter 
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OTNTNTIERTEICHIETEG Flieger 


Die Regia Aeronautica 
in Nordafrika 1940-1943 





LE UTST) 


Anhand zahlreicher Quellen 
und Originaldokumente 
stellt der Autor den Einsatz 
der italienischen Luftstreit- 
kräfte in Nordafrika in den 
Jahren 1940 bis 1943 chrono- 
logisch dar. Beindruckend 
sind die zahlreichen Fotos, 
die einen guten Einblick in 
den Alltag der italienischen 
Flieger erlauben. 


Hans Werner Neulen: Rom- 
mels italienische Flieger. Die 
Regia Aeronautica in Nor- 


dafrika 1940-1943. 272 Seiten, 


246 Abbildungen. 

ISBN 978-3-86933-101-0. 
Helios Verlags- und Buchver- 
triebsgesellschaft, Aachen. 
42 Euro 


Wertung: 0006 ) ) 
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Er H , 
we PROJEKT 


& GEMINI 


RAUMFAHRT:BIBLIOTHEK. 52 


Raumfahrt 







Es ist schon erstaunlich, was 
man auf 144 Seiten im A5-For- 
mat alles unterbringen kann. 
Eugen Reichl, produktiver 
Chronist in Sachen Raum- 
fahrt, hat auch im zweiten 
Büchlein der neuen Raum- 
fahrt-Bibliothek des Verlages 
alles zum Thema Gemini 
untergebracht, was der inte- 
ressierte Leser über das zwei- 
te bemannte Programm der 
USA wissen will und muss. 
Klar gegliedert und hervorra- 
gend illustriert liegt so ein 
weiteres Nachschlagewerk 
zum unschlagbaren Preis vor, 
dem hoffentlich noch wei- 
tere folgen werden. 

















Eugen Reichl: Projekt Gemi- 
ni. ISBN 978-3-613-03611-6. 
144 Seiten Broschur mit 
zahlreichen Abbildungen. 
Motorbuch Verlag Stuttgart. 
14,95 Euro 










Wertung: @88®®) 








SPATCESHIPTWO 
SUVHITEKNISHTTWO 


Hustler 


Die neueste Erscheinung in 
der „Warplane“-Reihe aus 
den Niederlanden ist ein 
broschiertes Buch über den 
Überschallbomber Convair 
B-58. Wie üblich ist der eng- 
lischsprachige Band reich 
illustriert. Er besticht durch 
seine qualitativ nochwer- 
tigen Fotos und Farbprofile. 
Etwas kurz kommt dagegen 
aufgrund des begrenzten 
Platzes der Text. Dennoch 
ist das Preis-Leistungs-Ver- 
hältnis sehr gut. 


Nico Braas: Convair B-58 
Hustler. Warplane No. 6. 

48 Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. 

ISBN 978-90-8616-166-9. 
Lanasta, Emmen, Niederlan- 
de. 13,95 Euro 


Wertung: @eee0) 








FLUGZEUG-LEGENDI 


U 52 





Auf den ersten Blick macht 
das Buch von Helmut Erfurth 
angesichts der Aufmachung 
und der vielfältigen Abbil- 
dungen einen guten Ein- 
druck. Allerdings stellt der 
kundige Leser bald fest, dass 
es sich um kein neues Buch 
handelt, sondern um die 
optisch leicht veränderte, 
nunmehr dritte Version. Neu 
sind lediglich neun Seiten 
über den Kriegseinsatz der 
Ju 52. 


Helmut Erfurth: Flugzeug- 
Legende Ju 52. 144 Seiten, 
ca. 190 Abbildungen. 

ISBN 978-3-95613-401-2. 
GeraMond Verlag, München. 
26,90 Euro 


Wertung: eeeI209 
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8 15.11.2013 - 22.03.2014 
Ausstellung „Die Geschichte des 
Fliegerpioniers August Nese- 
mann“, Stadtmuseum Pinneberg 


Kontakt: Stadtmuseum Pinneberg, 


Dingstätte 25, 25421 Pinneberg, 
Tel.: 04101/20 74 65, 

E-Mail: stadtmuseum-pi@foni.net 
www.stadtmuseum-pinneberg.de 


14.03. - 16.03. 2014 

Tico Warbird Airshow, Titusville, 
Florida 
www.nbbd.com/festivals/ 
warbird/index.html 


09.04. - 12.04.2014 

AERO 2014, Friedrichshafen 
Kontakt: Messe Friedrichshafen 
GmbH, Tel.: +49 7541 708-0, 

Fax: +49 7541 708-110, 

E-Mail: info@messe-fn.de 
www.messe-frierichshafen.de 


u 18.04. - 20.04.2014 

Warbirds over Wanaka Internatio- 
nal Airshow, Wanaka, Neuseeland 
Kontakt: Warbirds over Wanaka 
Office, 12 Lloyd Dunn Avenue, 
Wanaka Airport, Luggate- 

Wanaka State Highway 6, 

Wanaka 9382, Neuseeland, 

Tel.: +64 3 443 8619, E-Mail: 
info@warbirdsoverwanaka.co.nz 
www.warbirdsoverwanaka.com 


# 10.05. - 11.05.2014 

Brazzeltag, 

Technik Museum Speyer 

Kontakt: Auto & Technik Museum 
Sinnsheim e.V., c/o Technik Muse- 
um Speyer, Am Technik Museum 1, 
67346 Speyer, Tel.: +49 6232 6708-0, 
Fax: +49 6232 6708-20, 

E-Mail: info@technik-museum.de 
www.technik-museum.de 


# 11.05.2014 

Flying Day at Shuttleworth, 
Großbritannien 

Kontakt: The Shuttleworth Colle- 
ction, Shuttleworth (Old Warden) 
Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Bedfordshire, SG18 9EP, GB, 

Tel.: +44 1767 627927, Fax: +44 1767 
627949, E-Mail: marketingevents@ 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 


Impressum 


Termine/ Surftipps 


shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


u 20.05. - 25.05.2014 

ILA Berlin Air Show 2014, Berlin 
Kontakt: Messe Berlin GmbH, 
Messedamm 22, 14055 Berlin, 
Tel.: +49 30 3038-0, 

Fax: +49 30 3038-2325, 

E-Mail: ila@messe-berlin.de 
www.ila-berlin.de 


u 23.05. - 25.05.2014 
Klassikwelt Bodensee 2014 
Kontakt: Messe Friedrichshafen 
GmbH, Tel.: +49 7541 708-0, 
E-Mail: info@messe-fn.de 
www.klassikwelt-bodensee.de 


w 24.05. - 25.05.2014 

70th Anniversary of D-Day 
Air Show, IWM Duxford, GB 
Kontakt: IWM Duxford, 
Cambridgeshire, CB22 4QR, 
Großbritannien, 

Tel.: +44 1223 835000, 

Fax: +44 1223 837 267, 
E-Mail: dday7Oweb@gmail.com, 
duxford@iwm.org.uk 
www.dday70.co.uk 


w 24.05.2014 

Flying Evening, 

Shuttleworth, Großbritannien 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
Shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


u 07.06. - 08.06.2014 

Le Temps des Helices Airshow, 
La Ferte Alais, Frankreich 
Kontakt: Amicale Jean-Baptiste 
Salis, Aerodrome de Cerny-la 
Ferte-Alais, 91590 Cerny/ 
La-Ferte-Alais, Frankreich, 

Tel.: +33 1 64 57 55 85, 

Fax: +33 1 64 57 44 87 
www.ajbs.fr 


15.06.2014 

Flying Day, 

Shuttleworth, Großbitannien 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927 
www.shuttleworth.org 


u 29.06.2014 

Flying Day, Shuttleworth, GB 
Kontakt: The Shuttleworth 
Collection, Tel.: +44 1767 627927, 
E-Mail: marketingevents@ 
shuttleworth.org 
www.shuttleworth.org 


u 04.07. - 06.07.2014 
Internationales DC-3 Flyin, 
Salzburg Airport, Österreich 
Kontakt: Gottfried Darringer, 
Franz Linherstr. 79/2, 

5020 Salzburg, Österreich, 
E-Mail: c-47.skytrain@aon.at 
www.dc-3flyin.com 


12.07. - 13.07.2014 

Flying Legends Air Show, 
Duxford, Großbritannien 
Kontakt: IWM Duxford, 
Cambridgeshire, CB22 4QR, GB, 
Tel.: +44 1223 835000, 

Fax: +44 1223 837 267, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk 
www.iwm.org.uk 


Surftipps 


Zu den exotischsten Fluggeräten 
der Gegenwart dürfte ein 
klassischer Waco-Doppeldecker 
gehören, den der amerikanische 
Kunstflieger Jimmy Franklin mit 
einem zusätzlichen Strahltrieb- 
werk ausgerüstet hat. Zusammen 
kommen Sternmotor und Jet- 
triebwerk auf eine Leistung von 
2000 PS, die Franklin zu spektaku- 
lären Flugmanövern verhelfen. 


www.youtube.com/ 
watch?v=IyXzy8AzOxo 


Im September 1953 testeten die 
USA einen der bis dahin geheims- 


ten sowjetischen Jäger, die MiG-15. 


Kein Geringerer als Chuck Yeager 
berichtet in diesem historischen 
amerikanischen Filmdokument 
über die Flugerprobung des 
damaligen Superfighters aus dem 
Osten, mit dem zuvor ein nord- 
koreanischer Pilot nach Südkorea 
geflüchtet war. 


www.imageevent.com/okbue- 
no/mopic;jsessionid=zsrmy8br84. 
eagle_S?p=70&n=1&M=- 
1&C=1081=-0&.Ww=485=0&Z=2 


Mit der Geschichte der DDR-Flug- 
gesellschaft Interflug beschäftigt 
sich kenntnisreich die Website 
www.interflug.biz. Besonders 
interessant sind dort die mit 
Hilfe ehemaliger Interflug-Ange- 
höriger eingestellten Zeitdoku- 
mente, zum Beispiel Formulare 
und Zeugnisse, die Sie unter 
folgendem Link direkt finden: 


www.interflug.biz/ 
if-zeugnisse.htm 


Nach dem Ende der Interflug 
machten Angehörige von deren 
Ijuschin-Il-18-Staffel auf eigene 
Faust als „Berline“ weiter. Sie 
erwarben die Flugzeuge von der 
Treuhandanstalt und bauten 
weltweit erstmals, amtlich in 
Deutschland und Russland 
zugelassen, eine II-18 mit großem 
Frachttor zum Kombi um. Einen 
Überblick über die viermotorigen 
II-18 in dieser Zeit finden Sie hier: 


www.gerdspriess.de/berline/ 
berline.html 


Flughafen kai Tak. Diese Worte 
lassen noch heute die Augen 
vieler Flugzeugspotter leuchten, 
denn der heute stillgelegte Stadt- 
flughafen in der damaligen Kron- 
kolonie Hongkong war für seine 
spektakulären Anflüge weltbe- 
rühmt. Zunächst hielten die 
Piloten auf eine Bergspitze zu, 
den berühmten „Checkerboard 
Hill“, dann ging es im Tiefflug und 
in Landekonfiguration in einer 
Steilkurve scharf rechts auf den 
Landebahnkurs. Folgende Film- 
dokumentation lässt Kai Tak noch 
einmal lebendig werden: 


www.youtube.com/ 
watch?v=qBYVc8083PM#t=50 
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Im Pazifikkrieg war der fast undurchdringliche Dschungel von Burma einer der 
härtesten Kampfplätze für die Alliierten. Vor allem die Luftunterstützung der Boden- 
truppen unter oft schwierigsten Bedingungen gehörte zu den Aufgaben der Piloten. 


Der kleine französische Airliner flog erstmals 1961. 
Er war für 18 bis 24 Fluggäste ausgelegt. Ihre vier 
kostenintensiven Turboproptriebwerke machten 
die Potez 840 für die Airlines bei dieser recht 
geringen Passagierkapazität kaum attraktiv. 

So wurden nur wenige dieser Flugzeuge gebaut. 


In den 50er Jahren brachte Convair dieses Langstrecken- 
Flugboot in die Luft. Die wenigen produzierten R3Y 
wurden für Transport- und Patroullienflüge und sogar 
als Tanker genutzt. Über 4500 Kilometer Reichweite 

und ein Transatlantikflug mit Rekordgeschwindigkeit 
gehörten zu den Highlights der Tradewind. 





Fotos: USAF, KL-Dokumentation (2) 
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